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Heile Haut 


Die heile Haut ist das Beste, was man vom 


Und warum farbige P-51-Piloten bei den 


Reisen nach Hause bringt. Aus dem Krieg 
sowieso. Für die wehrfähigen US-Bürger 
afro-amerikanischer Herkunft war die Far- 
be ihrer Haut so etwas wie eine Lebensver- 
sicherung- wenn auch unfreiwillig: Sie be- 
wahrte sie vor blutigen Kampfeinsätzen, 
denn ihnen blieb in den frühen 1940er-Jah- 
ren beispielsweise der Weg ins Cockpit ei- 
ner Militärmaschine versperrt. Die Farbi- 
gen »kämpften« in der Armeehierarchie 
ganz unten für ihr Vaterland. Lkw-Fahren 
und Küchendienst statt Panzerfahren und 
Bombersteuern. Rassistischer Dünkel in 
Uniform. 

Doch 1941 drehte sich der Wind, das Ar- 
my Air Corps öffnete seine Tore für farbige 
Amerikaner. Ab Seite 20 lesen Sie, liebe Le- 
ser, über die harte Bewährungsprobe der 
»Tuskegee Airmen«, der ersten farbigen Pi- 
loten in amerikanischen Militärmaschinen. 


P-51C: fliegender Botschafter zur Erinnerung 


an die »Tuskegee Airmen« Foto F. B.- Mormillo 


Crews der B-17- und B-24-Bomber einen le- 
gendären Ruf genossen. Ab Seite 14 erfah- 
ren Sie zudem, wie die NA P-51C Mustang 
als eine Art fliegender Geschichtsunter- 
richt im ganzen Land die Erinnerung an 
diese Männer wach hält - untermalt vom 
PS-starken Sound ihres mächtigen Reihen- 
motors. Perfekt restauriert startet diese 
Mustang nun als fliegender Botschafter 
und heimst Schönheits-Preise ein. 

Aber aufgepasst: Nicht alles, was in der 
Warbird-Szene glänzt, ist wirklich echt. 
Manches Mal wird einem ganz schnell ei- 
ne Mogelpackung untergejubelt: Da wird 
in einer Hochglanz-TV-Doku über Luft- 
kämpfe eine HA 1112 dem Zuschauer doch 
glattals »eine der letzten drei Bf 109 auf der 
ganzen Welt, verkauft. Andere Male müss- 
te man genau genommen von »Neubau« 
anstelle von »Restaurierung« sprechen, 
weil die Originalteile, die im Weltkriegs- 
Warbird verbaut wurden, locker in einer 
kleinen Vitrine Platz fänden. 

Nicht so bei der Bf 109 G-6, die FLUG- 
ZEUG CLASSIC-Autor Wolfgang Falch in 
seiner Restaurierungsschmiede »Sandy Air 
Corp.« zu neuem Leben erweckte. Vor 65 
Jahren stürzte die »Gustav« ab, das Wrack 
lag vergessen unter der Erde. Bei der Res- 
taurierung ging Falchs Team keine Kom- 
promisse ein: So viele Originalkomponen- 
ten wie möglich sollten es sein. Bei jedem 
Teil — ob Reifen aus deutscher Weltkriegs- 
produktion oder Originalmaterial aus dem 
Hause Messerschmitt - stellte sich die Fra- 
ge, ob es nachweislich in der G-6 verbaut 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Aurel Butz 
Redakteur 


Wolfgang Falch vor der wiederaufgebauten 
Bf 109 G-6 »Gelbe 1« Foto Daniel Becnel 
wurde, Ebenso die Lackierung: Wie sah 
diese Maschine früher wohl aus? Para- 
diesvogelhafte Phantasiebemalungen und 
»passt schon irgendwie« stand nicht zur 
Debatte. 

Wenn Sie die Geschichte ab Seite 24 , 
lesen, werden Sie verstehen, warum die 
Abnutzungsspuren und die Patina das 
i-Tüpfelchen dieser frisch restaurierten 
Maschine sind. Denn eine richtig »heile 
Haut« haben Flugzeuge nach Falchs Ver- 
ständnis nur, wenn Sie die Werkshalle ge- 
rade eben verlassen haben ... 

Ihr Markus Wunderlich und Aurel Butz 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Mit einer restaurierten Mustang wird in den USA an die Tuskegee Airmen erinnert — 
auch an Schulen. In Deutschland ... 


+.. würde so ein Projekt Schülern anschaulich ein Bewusstsein 


für Luftfahrthistorie vermitteln. ` E 


... käme dieses Projekt zu spät; es gibt kaum noch mahnende 
Zeitzeugen, die damals selbst den Luftkrieg erlebten. 


— wäre solch eine Aktion mit Kampfflugzeugen aus dem 
Zweiten Weltkrieg viel zu heikel und nicht durchsetzbar. 
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> TITELGESCHICHTE 
North American P-51C der »Tuskegee Airmen« 
Die Millionen-Mustang . 
Vom Trümmerwrack zur Schönheitskönigin: Wie 
eine P-51C Mustang für eine Million US-Dollar 
wieder fit gemacht wurde, Preise einheimst und 
als fliegender Botschafter für die Pionierleis- 
tung der »Tuskegee Airmen« wirbt. 


NACHBAU 
Vickers 22 als Reproduktion 
»Ponticellis« fliegende Kiste.....22 
Ein Kino-Klassiker lernt flie- a 
gen: Wie ein Flugzeugbauer gu 
ohne Pläne eine lufttüchtige 
Vickers 22 nachbaut - jenen 
spritzigen Vogel aus »Die toll- 
kühnen Männern in ihren flie- 
genden Kisten«. 


> KLASSIKER 


Messerschmitt Bf 109 G-6 
Im zweiten Anlauf 


Erfolgreich auferstanden: Wir zeigen exklusiv. 

die Restaurierung einer österreichischen G-6. 
KLASSIKER 

Martin AM-1 Mauler/Douglas B-23 Dragon 

Vergessene Veteranen gerettet!..32 


Aus dem Dornröschenschlaf erweckt: Alles über 
die Entdeckung zweier Flugzeugschätze. 


24 Bf 109 G-6/R6 der 7. Staffel (III. Gruppe) des JG 3, En- 
de 1943 in Süddeutschland. Aus dieser Gruppe soll die 
»109« stammen, die nun in Österreich komplett restau- 
riert wurde — mit vielen Originalteilen 


> TYPENGESCHICHTE 


Lastensegler DFS 230, Teil 2 
DFS 230 der besonderen Art ......34 


Sie stehen für die ersten deutschen Mistel- 
Gespanne: Als Versuchsträger = 
mit ganz speziellen Eigen- 

schaften nahm die DFS 230 

nicht nur Flugzeuge Hucke- 
pack, sondern wurde auch zum 
Tragschrauber umgerüstet. 


» COCKPITS IM DETAIL 


Dornier Do 217 K und M 
Hochtechnologie-Bomber 
mit Fernlenkwaffen 


Wie sah es im Cockpit der neu 
konzipierten Kabine des letz- 
ten Do-217-Bombers aus? 
Wegen des voll verglasten 
Rumpfbugs musste auf die 
konventionelle Instrumenten- 
tafel direkt im Blickfeld vor 
den Piloten verzichtet werden. FEINE 


LUFTKRIEG 1939-1945 
Der »Sitzkrieg« 1939 bis 1940 
Trügerische Ruhe 


Ein harmloser Name, aber auf See und in der 
Luft gingen die Gefechte unvermindert weiter: 
alles über den »Sitzkrieg« bis Mai 1940. 


Mi 


46 Der »Sitz- 


krieg«: An 
Land blieb es 
eher ruhig, zu 
Luft und zu 
Wasser brodel- 

te es bis Mai 
75 Aus nächster Nähe: die Bf 109 E-3 des Fliegerasses Josef 1940 aber ge- 
Priller im Fotoalbum eines Angehörigen des JG 26 | waltig 


Loes FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 
Focke-Wulf Fw 190 A-2 Bücker Bü 133 6 | Lockheed F-104. 
2 | Martin AM-1 Mauler . 


ET 54 ms oan. 


Vor drei Jahren wurde an der norwegischen 
Küste bei Bergen eine Fw 190 A-2 aus dem 


Wasser gezogen. Ihr Zustand: relativ gut erhal- Douglas B-23 Dragon ; Morane Saulnier M.$.406 ...56 
ten. Doch was passierte dann mit der North American P-51C 


Maschine? FLUGZEUG CLASSIC hakt nach. in 
Republic F-84F .. 


Stinson V77 Relian 
Vickers 22 
Westland Lysander 


Mess. Bf 109 E-3....13, 53, 75 
Messerschmitt Bf 109 G-6 ..24 


Der Kampf um die Dewoitine D.520. 
| 
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KLASSIKER 
Morane Saulnier M.5.406 
Uberflügelt, 
aber bissig ....... 56 


Schwacher Motor, empfindliche 
Pneumatik, unzuverlässiger Funk: 
Was tun, wenn das eigene Jagd- 


Hawker Hurricane . 
Lockheed P-38L.... 


RUBRIKEN 
Editorial 


flugzeug nicht mehr auf Höhe News. 
der Zeit ist? Französische Piloten Modellba: ` 
Anfang des Zweiten Weltkriegs R R 
hatten ihre eigene Antwort: Mit Museumstipp/Termine........ 66 
deren Mut und Können gelangen Bücher. 
erstaunliche Erfolge ... Leserbriefe 
IHRE SEITEN en oct, 
P-51C: Frank B. Mormillo 
Sie Background . DFS 230: Sig. Ringlstetter 
M.S.406: Morane Saulnier 
Bei d A des JG 2 Impressum Do 217: Sammlung Navrath 
ei den Assen des EEEE 75 DE 
Prominente Piloten und die Standardjäger der Bf109: Amann/Becnel/Falch 
Luftwaffe quasi zum Anfassen: beeindruckende 
Fotos eines Angehörigen des JG 26. > Titelthema 
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LOCKHEED P-38L 


»Neue« Lightning 


Unter dem Namen »Putt Putt Maru« gehörte 
sie jahrelang dem Line Star Flight Museum in 
Texas: die Lockheed P-38L Lightning AAF 44- 
53095. Nun haben die Commanche Fighters 


BÜCKER BÜ 133 


Aufbau der Antares; +- 


Josef Griener hat ganze Arbeit geleistet: 
die wiederhergestellte Antares Foto E. Gandet 


Knapp elf Jahre ist es her, dass die Schweizer 
Oldieszene um eine Rarität ärmer wurde. Da- 
mals stürzte die Bücker Jungmeister »Anta- 
res« HB-MKM bei einer Vorführung ab (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 6/08). Gerade rechtzeitig 
zum 75-jährigen Jubiläum des »133«-Erst- 
flugs zeigt sich der blaue Doppeldecker nun 
wieder in seinem Element. Nach einem auf- 
wendigen fünfjährigen Aufbau bei der Firma 
Bitz in Augsburg startete Klaus Plasa im Ok- 


of Houston, Texas, die Lightning er- 
worben. Ihr neuer Name ist »Thoughts of 
Midnite« und repräsentiert damit eine der P- 
38, die das Fliegerass der 475th Figher Group 


FEW 


tober 2008 zum Testflug. Federführend war 
wie immer Josef Griener, der seine Worte »wir 
haben schon Schlimmeres wieder zum Fliegen 
gebracht« in die Tat umsetzte. Viele Einzeltei- 
le mussten wieder neu nach Originalzeichnun- 
gen hergestellt werden. 

Auch alte Pläne von Michel Brandt, der 
1969 den damaligen Bü-133 auf den 200 PS 
Lycoming umbaute, waren sehr hilfreich. Leh- 
ren, die noch von einer Kleinserie Jungmeis- 


Captain Verl E. Jett geflogen hat. Ein 
ausführlicher Bericht folgt in einer der 

nächsten Ausgaben von FLUGZEUG CLASSIC. 
Frank B, Mormillo 


ter stammen, die 1968 bei Bitz gebaut wur- 
den, konnten für den Bau des Rumpfvorder- 
teils verwendet werden. Die blaue Lackierung 
wurde wieder bis ins Detail genau nach dem 
abgestürzten Orginal ausgeführt. Besitzer Al- 
bert Zeller hat seinen Traum verwirklicht und 
schwärmt von den hervorragenden Flugleis- 
tungen der »neuen« Antares, die auf dem Flug- 
feld Sitterdorf in der Ostschweiz stationiert 
ist. Erich Gandet 


HAWKER HURRICANE 


Nostalgie 
in North 
Weald 


Prominenz auf der ehemaligen Luft- 
waffenbasis aus der Zeit der Luft- 
schlacht um England, North Weald 
in Essex: Am Sonntag, den 25. Ok- 
tober 2009 veranstaltete die Sir Syd- 
ney Camm-Stiftung ein »Hurricane 
Veterans and Signing«. Auf dem Ve- 
teranentreffen und den Autogramm- 
stunden waren viele ehemalige Hur- 
ricane-Piloten anwesend. Die Ein- 
nahmen sind zur Finanzierung eines 
Hurricane-Replikats bestimmt, das Zeitreise ins Jahr 1940: Hawker Hurricane in North Weald, einem Platz aus der Zeit der Luftschlacht 
an den Konstrukteur der Hurricane, um England Fotos Mick Dodsworth 
Sir Sydney Camm, erinnern soll. 
Zweifellos war vielen Besuchern der 
Mund wässrig gemacht worden von 
der Aussicht, nicht weniger als vier 
flugfähige Hurricane aufgereiht im 
herrlichen Sonnenschein in Essex 
bewundern zu können. Das Wetter 
spielte mit, und es war nur zu ver- 
ständlich, wenn bei diesem denk- 
würdigen Treffen die Gedanken in 
das Jahr 1940 zurückwanderten, 
Mick Dodsworth 


RECHTS V.l.n.r: Die Mk1B 

Sea Hurricane Z7015,G-BKTH, 
der Shuttleworth Collection, 
Peter Teichmans Mk.II 
»Hurribomber« BE505, G-HHII, 
Peter Vachers Mk1 Hurricane 
R4118, G-HUPW, und die Mk. 
XII 25140, G-HURI, der Historic 
Aircraft Company 


Republic F-84F - neue Aufgabe für Veteranen 


In Kürze wird eine Republic F-84F »Thunderstre- 
aka die Aufgabe eines Gate Guardian auf dem 
Luftwaffenstützpunkt Volkel in Holland 
übernehmen. Die Thunderstreak P-171, 
US-Ser.Nr. 53-6687, wurde 1956 an die 
Niederländische Luftwaffe ausgeliefert und im 
Jahr 1970 ausgemustert. Sie diente auch als 
Täuschziel und später als Denkmal auf Twenthe 
AFB. Mit der Stilllegung von Twenthe vor einigen 
Jahren kam die Maschine ins Lager nach 
Soesterberg. 

Roger Soupart 
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Noch zu erkennen: Spuren von Dunkelgrün, Erdbraun, Schwarz (Sei- 


te und Unterseite), roter Buchstabe und große Kokarde 


HANDLEY PAGE HAMPDEN TB.1 


Hampden mit schauriger Vergangenheit 


Im Michael Beetham Conservation 
Centre in RAF Cosford wird derzeit 
ein Hampdon-Bomber restauriert, 
der eine bewegende Geschichte auf- 
weist: Die Handley Page Hampden 
TB.1, P1344, war 1939 ursprünglich 
als Mk.I-Bomber gebaut worden. 
Anfangs diente sie bei 14 Operatio- 
nal Training Unit (OTU), doch nach 
einigen Unfällen zum Torpedobom- 
ber umgerüstet und anschließend 
als PL-K seiner ersten und letzten 
Einsatzeinheit, 144 Squadron, zuge- 
wiesen. Im September 1942 erhiel- 
ten 144 und 455 Squadron den Be- 


Spriesendes Gedenken 


In einer der letzten Ausgaben von FlyPast berichtete Philip Cole, ein Mitglied der 
MAPS, wie überrascht das Team war, als es im Inneren des Motors Samen, trockene 
Blätter und Staub entdeckte, die dorthin gelangten, als der Bomber 1942 über den Bo- 
den schlitterte. Nachforschungen ergaben, dass es sich um Samen der in Nordfinnland 
beheimateten Salweide (Salix Caprea) handelt. Philip Cole pflanzte die Samen ein und 
war mehr als überrascht, als nach 62 Jahren fünf junge Schößlinge aufgingen. Im Ok- 
tober 2004 wurden die jungen Bäume im Gelände des RAF-Museums in Hendon als Er- 


fehl, nach Murmansk zu fliegen, um 
von dort aus Geleitzüge zu schüt- 
zen. Diese Maßnahme war eine Fol- 
ge des PQ-17-Desasters vom Juli 
1942, bei dem 25 von 36 Schiffen 
mit kriegswichtigem Material ver- 
senkt wurden. Zusätzlich mussten 
russische Besatzungen ausgebildet 
werden, die dann Flugzeuge und 
Einsätze übernehmen sollten. Doch 
bereits der Flug nach Murmansk wur- 
de beinahe ebenfalls zum Desaster: 
Beide Staffeln verloren unterwegs 
insgesamt neun Maschinen. Am 6. 
September fiel die P1344 den Bord- 


innerung an die Besatzung der Hampden gepflanzt. 


Die linke Rumpfseite mit dem wiederhergestellten Dachbereich 


zwischen Cockpit und Rückenturm 


waffen einer Bf 109 zum Opfer und 
stürzte nicht weit vom finnischen 
Flugplatz Petsamo ab. Der Pilot und 
ein Mann des Bodenpersonals über- 
lebten und gerieten in Gefangen- 
schaft. Die anderen drei Besatzungs- 
mitglieder verschwanden. Ihre 
Gräber wurden bis heute nicht ent- 
deckt. 1989 wurde das noch relativ 
vollständige Wrack der Hampden 
entdeckt und von privater Seite ge- 
borgen. 1991 traf es in Großbritan- 
nien ein; 1992 erwarb das RAF-Mu- 
seum im Zuge eines Tauschgeschäfts 
das Wrack. Der überwiegende Teil 


LINKS 
Hampden- 
Mk.I-For- 
mation der 14 
OTU während 
einer Übung 
Foto P. Jarrett 


RECHTS 
Aufnahme vom 
Rückenturm 
aus auf den 
Arbeitsplatz 
des Funkers 


Foto N, Pratlett 


des geborgenen Flugzeugs befindet 
sich zur Restaurierung im Michael 
Beetham Conservation Centre, Der 
linke Pegasus-Motor ist bei der Med- 
way Aircraft Preservation Society 
(MAPS) in Rochester, Kent. Das Ziel 
ist noch immer, die Maschine voll- 
ständig wiederherzurichten. Aller- 
dings soll die rechte Außenseite im 
Zustand der Bergung bleiben, also 
ihren originalen RAF-Tarnanstrich 
und ihre Markierungen behalten. Die 
Innenrestaurierung des Torpedo- 
bombers ist bereits weit fortge- 
schritten. Norman Pratlett: 


Willkommens- 
geschenk 


GRATIS! 


FLUGZEUG CLASSIC SPECIAL»: 
DEUTSCHE KOLBENMOTOR- 
JAGDFLUGZEUGE 1933-1945 

Die große Dokumentationder deutschen 
Jagdflugzeuge 1933-1945. 

Mit 280 Abbildungen, darunter vielen farbigen 
Dreiseitenansichten und historischen Fotos. 
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AUSSTELLUNG ÜBER HANS GRADE 


Die Anfänge des deutschen Motorflugs 


Das erste brauchbare deutsche Mo- 
torflugzeug ist die respektable Ein- 
zelleistung eines Mannes: Hans 
Grade, Ingenieur und Motorenspe- 
zialist. Vor einem Jahrhundert hat er 
es konstruiert, gebaut und geflogen. 
An ihn und die Anfänge des Motor- 
flugs hierzulande erinnert zurzeit 
das Deutsche Museum in seiner Au- 
Benstelle in Oberschleißheim. Die 
»Gesellschaft zur Bewahrung von 
Stätten deutscher Luftfahrtge- 
schichte« (GBSL) hat zahlreiche 
Dokumente aus den stürmischen 
Pionierjahren zusammengetragen. 
Der Schwerpunkt der Sonderausstel- 
lung liegt auf dem Aviatiker Grade. 
Die »Libelle«, wie er seinen simpel 
anmutenden Flugapparat aus Bam- 
bus, Draht und Leinwand nannte, 
baumelt seit 1917 unter dem Ge- 
wölbe des Deutschen Museums in 
München. In der Historischen Flug- 
werft Schleißheim bildet eine sorg- 
fältige Reproduktion den Mittel- 
punkt der Ausstellung. In jahre- 


SAAB S91A SAFIR 


In schwedischem Gewand 


Die in Schweden beheimatete Saab 
S91A Safir SE-BNN hat anlässlich ih- 
res sechzigsten Geburtstags ein 
komplettes 'Facelifting' erhalten und 
trägt nun die vollständigen Farben 
und Markierungen der schwedischen 
Luftwaffe. Auch wenn die Safir nie 
im militärischen Einsatz war, so war 
sie doch als PH-UEB zehn Jahre lang 
bei der staatlichen Flugzeugführer- 
schule der Niederlande eingesetzt. 
Danach ging sie als 00-MUG und 00- 
MUH in belgischen Besitz über, be- 
vor sie als OY-DBT nach Dänemark 
und schließlich wieder heim nach 
Schweden kam. Das sehr gepflegte 
Schulflugzeug wurde 1949 mit der 
Bau-Nr. 91130 hergestellt. 

Roger Soupart 


Die SE-BNN im neuen »Geburts- 
tagskleid« zu Besuch im Avio- 
drome. Viele Constellation-Pilo- 
ten erhielten ihre Anfänger- 
schulung auf der Saab Foto Soupart 
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Reproduktion der »Libelle« in der Flugwerft Schleißheim 


langer Arbeit hat der professionelle 
Flugzeugbauer Roman Weller (49) 
aus Schwäbisch Hall das filigrane 
Fluggerät aus Bambus, Stahlrohr 
und Pianodraht nachgefertigt - und 


im Oktober 2009 zum Fliegen ge- 
bracht! Die Ausstellung »Hans Gra- 
de und die Anfänge des deutschen 
Motorflugs« dauert bis zum 28. Fe- 
bruar. (Deutsches Museum - Flug- 


Foto S. Bartmann 


werft Schleißheim, Effnerstr. 18; 
85764 Oberschleißheim; Tel: 089/ 
3157 14-55; Öffnungszeiten: täg- 
lich 9 bis 17 Uhr; www.deutsches- 
museum.de) Stefan Bartmann 


PERCIVAL PRENTICE T.1 
Neues Schulflugzeug 
für RAF-Museum 


Die meisten zwischen 1948 und 
1953 ausgebildeten RAF-Piloten 
erhielten ihre Grundschulung auf 
ihr, nun nennt das RAF-Museum 
diese Rarität ihr eigen: die Percival 
Prentice T.1. Ihr Prototyp flog erst- 
mals am 31. März 1946; die Auslie- 
ferung der Serienmaschinen an die 
RAF begann im November 1947. 
Jahrelang hatte das RAF-Museum 
nach einem dieser frühen Schul- 
flugzeuge mit nebeneinander an- 
geordneten Sitzen gesucht. 

Die Percival Prentice, Ser. Nr. 
VS610, wurde der No 22 Flying Trai- 
ning School (FTS) in RAF Syerston, 
Nottinghamshire, am 18. Mai 1949 
zugewiesen und dort zur Navy- 
Schulung eingesetzt. Ab Mai 1954 
war die Percival bei der No 9 Main- 
tenance Unit in RAF Cosford, 
Shropshire, eingelagert, bis sie am 
25. April 1956 die Zivilzulassung 
G-AOLK erhielt. Am 1. Mai 1956 


LOCKHEED F-104 


wurde die Maschine an Freddie La- 
kers Aviation Traders Ltd. in South- 
end, Essex, verkauft. Schließlich 
erwarb die Firma Aviation Traders 
252 RAF-Prentice zur Umrüstung 
für zivile Nutzung. Am Ende erhiel- 
ten lediglich 28 der Maschinen ein 
Lufttüchtigkeitszeugnis, der Rest 
wurde Anfang der 1960er-Jahre in 
Southend und Stansted verschrot- 
tet. 

Die G-AOLK/ VS610 wechselte in 
der Zeit von 1967 an mehrfach den 
Besitzer, bis schließlich das RAF- 
Museum 2009 die Maschine erwarb. 
Das noch immer lufttüchtige Schul- 
flugzeug wurde nach Coventry ge- 
bracht und am 9. Oktober an das 
RAF-Museum zur Restaurierung 
und anschließenden Ausstellung 
überführt. Weltweit existieren von 
den 483 produzierten Prentice heu- 
te lediglich noch 17. 


François Prins 


Starfighter-Original 


Bei den im Herbst 2009 veranstal- 
teten Tagen der offenen Tür in 
Koksyde und Beauvechain, Bel- 
gien, war die Lockheed F-104G 
Starfighter FX-04 der Belgischen 
Luftwaffe mit silberfarbenem An- 
strich zu sehen. Die BAF hatte die 
Starfighter am 4. April 1963 erhal- 
ten. Der Jäger musste nach einem 


Glänzend: die FX-04 im Originalanstrich 
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Triebwerksbrand am 13. Juli 1976 
ausgemustert werden. Einige Zeit 
war er noch für Aufgaben am Bo- 
den eingesetzt, bevor er in Beau- 
vechain eingelagert wurde. Obwohl 
die Starfighter beim Ausmustern 
einen Tarnanstrich trug, weist sie 
jetzt wieder ihren Originalanstrich 


ganz in Silber auf. Roger Soupart 


Foto Roger Soupart 


Die Percival Prentice VS610/G-AOLK kurz nach ihrer Ankunft in RAF 


Cosford am 9. Oktober 2009 


'Deutsch-chinesische 
| Zusammenarbeit 


jahren, am 21. Februar 

kam es zwischen. der 
chinesischen Regierung und 
{der Deutschen. Luft Hansa zur 
{ Gründung der Eurasia Aviation 
{ Corporation. Sie verkörperte 
| das Resultat zukunftsorientier- 
ften Denkens verbunden mit 


weit‘reichender Planung und der richtigen Portion-Wagemut: Nur 
war die Deutsche Luft Hansa (DLH) auf politischen 
Druck durch. Zwarigsfusion-diverser Fluglinien entstanden. Wider- 
Mos gewesen, und so wurde auch der-außerordent- 
isionäre Geist der Jünkers Luftverkehr AG assimiliert. Nicht zü- 


vier Jahre vörhe, 


stand 
lich 


Sr zue 


F13d 


Foto RAFM via Frangois Prins 


jer Eurasia .(2) DEHLA 
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Katz Wohl deshath zeigte sich. die DLH Von-Anfang-mntigen 


Strategien und Plänen aufg 


sgr 


n. Wärum also nicht das fer- | 


ne undriesige China flugtechnisch erschließen? Schon am 24. Ju- | 


1.1926 scht 


te ste Ae ersten Junkers-Maschinen-von Berlin nach 


Peking. 37-Tage später waren sie am Ziek Doctrin China tobte.da- | 


mals Bürgerkrieg; was 


ö ernsthafte Einrichtung ziviler Flügver- } 


bindungen vorläufig unmöglich machte. Trotzdem:gediehen Pläne] 
und Vereinbarungen, unter anderem über die Lieferung von Flug} 
zeugen durch die.DLH. Anfang 1931 konnten. dann die ersten Luft! 
Hanseaten mit Eurasias noch’kleiner Junkers-Flotte den Dienst an-} 


Ütteten. Und die erhoft 
1937 


Ju 52/3m der Eurasia 
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e Erfolgsstory nahm ihren Lauf: Bis Mitte } 
uchs das Streckennetz in China köntinuierlic 
abenteuerlichen 


= oft unter. 
Bedingun-} 


gen. Mur die schnelle Transit- 
verbindung nach ‚Europa, das 
Fernziel der ganzen Aktion, 


bli 


Eurasia im Ni 


eb ein Traum - durchkreuzt $ 
m sich-ausweitenden.chine- } 
sch-japanischen Krieg: Als} 
vember 1940 } 


deswegen den Dienst völlig } 


einstellen musste, hatte ihre Junkers-Flotte bis dahin 50 000 Pas- 
sagiere und über 1000 Tonnen Post befördert 


jelleicht gelang der 


{ Lufthansa auch darum 40 Jahre später ihr so beeindruckendes Co- 


{ meback nach (ganz) China. 


NEWS 


LOCKHEED F-104 
Verborgene 
Starfighter 


Eines der bestgehüteten Geheimnis- 
se von Zwolle, einer Stadt im 
Osten Hollands nahe der deutschen 
Grenze, ist, dass in deren Umge- 
bung zwei gut erhaltene Lockheed 
Starfighter stehen. Das Deltion 
College der Stadt, eine große Fach- 
schule, ist an einen neuen Stand- 
ort in der Mozartlaan umgezogen. 
Vor den neuen Gebäuden wurde ei- 
ne ehemals der Königlich Nieder- 
ländischen Luftwaffe gehörende 
F-104G Starfighter auf einer Säule 
montiert. Der Jet mit der Zulassung 
D-8268 ist in dem Hellgrau gehal- 
ten, den die ersten niederländi- 
schen Starfighter aufwiesen, die 
Anfang der 1960er-Jahre zu den 
Einheiten kamen. Die von Fokker 
gebaute Maschine wurde am 11. 
September 1964 ausgeliefert und 
nach 20 Jahren, am 25. Oktober 
1984 ausgemustert. Auch wenn sie 
völlig intakt erscheint, so besteht 
sie doch nur noch aus der leeren 
Zelle; sie ist allerdings eine von le- 
diglich nur zwei in Holland ausge- 
stellten, ganz in grau gehaltenen 
Starfightern. 

Gerade einmal zehn Kilometer 
entfernt in Hasselt, einem kleinen 
Ort bei Zwolle, steht ein weiterer 


Die ganz in Grau gehaltene RNAF F-104G, D-8268, vor dem neuen Deltion College, Mozartlaan 


Starfighter. Die ganz in Silber ge- 
haltene Maschine trägt die nieder- 
ländische Zulassung D-8029. Aller- 
dings handelt es sich um eine 
ehemalige F-104G der deutschen 
Luftwaffe. Die in Belgien von SAB- 
CA gebaute F-104G hatte ihren 


STINSON V77 RELIANT 


Rarität in den Niederlanden 


Eine der seltenen Stinson V77 Reliant 
hat in Maastricht in den Niederlan- 
den eine neue Heimat gefunden. Das 
wuchtige, mit Sternmotor ausgerüs- 
tete Flugzeug, N19435 (Bau-Nr. 
77463), wurde 1943 als AT-19 ge- 
baut und war eine von rund 500 Re- 
liant, die im Zweiten Weltkrieg an 
die Royal Navy geliefert wurden. Die 
Maschine trägt das authentische Fi- 
nish der Reliant Ser. Nr. FB735 der 
Fleet Air Arm (britische Marineflie- 
ger) und die Markierungen, die diese 
zur Zeit der Landung in der Norman- 
die im Juni 1944 trug. Roger Soupart 
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Erstflug am 14. Juli 1964 und wur- 
de am 14. September 1964 an die 
Luftwaffe ausgeliefert. Bis zu ihrer 
Außerdienststellung am 2. Mai 1974 
nach nur 1488 Flugstunden war sie 
beim JG 74 (9D+121) und JG 71 
»Richthofen« (JA+246/26+02) ein- 


gesetzt. Über die Zeit nach der Au- 
Berdienststellung ist nur wenig be- 
kannt. Ihr letzter erfolgreicher 
»Einsatz« besteht heute in der Be- 
wachung des Eingangs der Firma 
Schagen Zwolle in Hasselt, 

Roger Soupart 


Stinson Reliant N1943S mit authentischen Markierungen der britischen Marineflieger aus der Zeit des 


Zweiten Weltkriegs 


Foto Roger Soupert 


»MEMBERS’ DAY« 


Flugtag als Dankeschön 


Die Lincolnshire's Lancaster Asso- 
ciation ist eine eingetragene Wohl- 
tätigkeitsorganisation, deren Mit- 
glieder die Battle of Britain 
Memorial Flight (BBMF) auf RAF 
Coningsby in Lincolnshire unter- 
stützen. Jedes Jahr gegen Ende 
September bedankt sich die BBMF 
dafür mit einem speziellen »Mem- 
bers’ Day«. Mit Ausnahme ihres 
'Chefs' handelt es sich bei allen Pi- 
loten um Freiwillige, die in der RAF 
tätig sind. 

Für einige Piloten der Flight ist 
der »Members’ Day« oft die letzte 
Flugveranstaltung, bevor sie im 
Rahmen ihrer Laufbahn an einen 
anderen Standort wechseln. Dieses 
Jahr war der Kommandeur der 
Flight, Sqn Ldr Al Pinner, an der 
Reihe, Lebewohl zu sagen. Er tat 
dies am Steuer der mit Griffin-Mo- 


tor ausgerüsteten Mk.XIX Spitfire, 
PS915, »The Last!«. Der Name be- 
zieht sich auf die Spitfire der auf 
RAF Seletar, Singapur, stationierten 
81 Squadron während des Malaya- 
einsatzes, die am 1. April 1954 ei- 
nen Fotoaufklärungseinsatz durch- 
geführt hat - der allerletzte Ein- 
satzflug einer RAF-Spitfire. Die Bo- 
denmannschaft kennzeichnete die 
Spitfire damals dementsprechend. 

Der »Members’ Day« wird von 
Jahr zu Jahr populärer. So musste 
zum ersten Mal die Besucherzahl 
beschränkt werden. Der Mitglieds- 
beitrag beläuft sich auf lediglich 
acht Pfund im Jahr, die es allein 
schon wert sind, diese wunderba- 
ren Flugzeuge fliegen zu sehen. 
Weitere Informationen gibt es un- 
ter www. lancaster-association. 
co.uk. Mick Dodsworth 


MESSERSCHMITT BF 109 E-3 


»Emil« in Osterreich 


Das Unternehmen Sandy Air Corp. 
von Wolfgang Falch, das sich mit 
Flugzeugbergungen - darunter die 
der P-47 »Dottie Mae« - einen Na- 
men gemacht hat, vermeldet eine 
Neuerwerbung: eine Messerschmitt 
Bf 109 E-3 (siehe auch S. 24 dieser 
Ausgabe). Nicht nur, dass dieses 
Projekt zu mehr als 70 Prozent voll- 
ständig ist und eine frühe »109«- 
Variante darstellt, es ist auch noch 
mit höchst interessanten 
Markierungen versehen: Auf der 
Rumpftüte ist die Kennung L-61 
und auf den Tragflächen die Ho- 
heitsabzeichen des jugoslawischen 
Königreichs zu sehen. 

Ein weiteres interessantes De- 
tail: Über diese Kennung und die 
Hoheitsabzeichen waren deutsche 
Balkenkreuze angebracht worden. 
Es handelt sich hier also um ein 
Flugzeug, das ursprünglich 1939 
an das Königreich Jugoslawien 
geliefert werden sollte, dann je- 
doch an die Luftwaffe abgegeben 
worden ist. Die E-Serie war die ers- 
te Ausführung der Messerschmitt 
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Bf 109, die in größerem Umfang 
exportiert wurde, 

Im Jahr 1940 stürzte die Mes- 
serschmitt ab. Das Wrack wurde 
unter großem Aufwand 1984 ge- 
borgen. Zum Flugzeug und zu sei- 
nem Piloten hat der frühere Besit- 
zer Unterlagen zusammengetragen. 
Falch bietet das Projekt zum Ver- 
kauf an und würde sich freuen, 
wenn sich ein Museum oder Samm- 
ler findet, der das Wrack in seinem 
derzeitigen Zustand ausstellen 
würde. 

Zu dem Wrack existiert eine aus- 
führliche Dokumentation mit Un- 
terlagen des Piloten, Zeugenaussa- 
gen und Fotos der Bergung. 
Anfragen leitet die Redaktion wei- 
ter. 

Markus Wunderlich 


RECHTS Die roten Teile sind die 
erhaltenen, die grünen sind 
ebenfalls erhalten, jedoch 
entweder auf dieser 
Seitenansicht verdeckt oder 
innenliegend 


4 


Die Lancaster mit einer Spitfire links und rechts der Tragfläche, ge- 
folgt von zwei Hurricane und einer weiteren Spitfire 


` 
Spitfire PR Mk.XIX, PS915, »The Last!«: Sie stellt jene Maschine dar, 


die den letzten Einsatz einer Spitfire flog 


Das Wrack der »109« im derzeitigen Zustand 


Foto Mick Dodsworth 


Foto Mick Dodsworth 


D 


Foto/Zeichnung W. Falch 


13 


KLASSIKER “ North American P-51C Mustang 


VOM TRÜMMERWRACK ZUR SCHÖNHEITS-KÖNIGIN 


Vor vier Jahren lag ein Traum in 
Trümmern, als eine P-51C Mustang 

bei ihrer Notlandung zerstört wurde. 
Doch seit wenigen Monaten sind 
amerikanische Airshow-Fans wieder 
ganz aus dem Häuschen, denn 

für eine Million Dollar wurde die 
Maschine wieder zu neuem Leben 
erweckt. Die triumphale Rückkehr einer 
äußerst geschichtsträchtigen Mustang 
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on Hinz stand vor der vermut- 

lich schwierigsten Entschei- 

dung seines Lebens: Noch blie- 

ben ihm wenige Sekunden, er 

hätte per Fallschirm aus dem 
Cockpit seiner P-5ıC aussteigen können, 
denn zu einer normalen Landung ließ 
ihm die Mustang keine Chance mehr — 
Motorschaden. Aber mit seinem Ab- 
sprung hätte der Pilot das Leben zahlrei- 
cher Airshow-Besucher riskiert, sie wä- 
ren von der abstürzenden Maschine 
getroffen worden. Hinz behielt Nerven 
und setzte alles auf eine Karte. Er zwang 
den Jäger so gut es ging in die Knie und 
versuchte die Mustang notzulanden. Die 
Bruchlandung bedeutete für Pat mit 
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ihren gerade mal 425 Flugstunden das 
Ende, sie wurde weitgehend zerstört. 
Don Hinz überlebte — doch einen Tag 
später erlag er seinen Verletzungen. 


Eine halbe Million für die Mustang 
Sollte es das schon gewesen sein? Denn 
diese P-51C-5-NT Mustang AA 42- 
103645 war nicht irgendeine Maschine, 
nein: Bis zu ihrem Absturz im Mai 2004 
war sie das Aushängeschild des Minne- 
sota Wing der Commemorativ Air Force 
— früher auch als Confederate Air Force 
oder schlicht als CAF bekannt. Im Jahr 
1988 begann die Organisation, die Ma- 
schine in flugfähigen Zustand zu restau- 
rieren. Dazu steckte sie 500000 US-Dol- 


Ihr Herz schlägt wieder 
wie wild: Nur noch ein 
‚Schrotthaufen war 
diese North American 
P-51C Mustang, als sie 
im Mai 2004 abstürzte. 
Dieses Jahr folgte die 
fulminante Wiederauf- 
erstehung 

Fotos Frank B. Mormillo 


lar und unzählige Arbeitsstunden in die 
Mustang. 2001 war es geschafft: Volltref- 
fer, die wiederauferweckte Mustang be- 
geisterte im Airshow-Zirkus die Zu- 
schauer. 

Und sie startete zu einer besonderen 
Mission, im Bildungsauftrag sollte sie die 
Klassenzimmer der Staaten erreichen. 
Mit dieser Mustang wollte der Minneso- 
ta Wing an das Erbe der Tuskegee Air- 
men erinnern. Bei den Tuskegee Airmen 
handelt es sich um die ersten afro-ameri- 
kanischen Kampfpiloten, die für die USA 
im Zweiten Weltkrieg Einsätze flogen — 
und das trotz der strikten Rassentren- 
nung, die im US-Militär eigentlich bis 
1948 galt (s. Seite 20). 
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ATJE North American P-51C Mustang 


Flaps full down: Die voll ausgefahrenen Landeklappen sorgen für zusätzlichen Auftrieb 


In den Farben und mit den Markierun- 
gen der ersten Fighter Group, die mit far- 
bigen Piloten operierte — auch bekannt 
als »Red Tails« - startete die 42-103645 zu 
ihrem Bildungsauftrag. Am Steuerknüp- 
pel Don Hinz — der CAF-Colonel und 
Leiter des Red-Tail-Projekts höchstper- 
sönlich. Bis die Maschine bei der Bruch- 
landung in der Nähe von Red Wing in 
Minnesota zerstört wurde. 

Doch ungeachtet dieser Tragödie hielt 
die Minnesota Wing an ihrem Red-Tail- 
Projekt fest. Denn der bisherige Erfolg des 
zweijährigen Bildungsauftrags hatte lan- 
desweit für viel Aufmerksamkeit gesorgt. 
Mit dieser Unterstützung im Rücken star- 
tete die Minnesota Wing unverzüglich 
eine Kampagne zur Mittelbeschaffung, 
um ihre Mustang wieder zum Fliegen zu 


bringen. Mitglieder des Red-Tail-Projekts 
transportierten das Wrack zu Tri-State 
Aviation nach Wahpeton, North Dakota, 
wo das Personal zusammen mit Freiwil- 
ligen die Mustang zu neuem Leben er- 
weckte. 

Unter der Leitung des CAF-Colonels 
Doug Rozendaal konnte nach fünf Jahren 
harter Arbeit und einer Million Dollar 
Kosten die Wiederauferstehung der Mus- 
tang gefeiert werden. Der Erstflug der 
runderneuerten P-51C am 22. Juli 2009 in 
Wahpeton wurde heiß erwartet. Doug 
Rozendaal brachte die Stimmung auf ei- 
nen Nenner: »Dieser Tag ist der Höhe- 
punkt und das Ergebnis des Einsatzes 
von Zeit, Mühe, Geld und Leidenschaft 
vieler. Es war eine unglaubliche Team- 
arbeit. Ich bin tief berührt von diesen Er- 


Kraftpaket mit 1490 PS: der Motor vom Typ Rolls-Royce (Packard) Merlin V-1650-7 
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Bradford Lang (links) ist Sohn eines echten 
Tuskegee Airman, hier mit Doug Rozendaal 


fahrungen. Aus der Sicht des Piloten hat 
der Flug meine Erwartungen in jeder 
Hinsicht übertroffen.« 

Die Red-Tail-Mustang war gerade 
noch rechtzeitig fertig geworden, um an 
dem AirVenture Fly-In 2009 der Experi- 
mental Aircraft Association in Oshkosh 
Ende Juli teilzunehmen. Prompt gewann 
sie dort den Phoenix Award. Triumphal 
die anschließende Rückkehr am 5. Au- 
gust 2009 nach fünfjähriger Abwesenheit 
ins Hauptquartier der Minnesota Wing 
nach Fleming Field, South St. Paul in 
Minnesota. Nach dem erfolgreichen Ab- 
schluss der Restaurierung wird das Red- 
Tail-Projekt nun seinen Schwerpunkt auf 
die Entwicklung einer informativen 
Wanderausstellung legen. 

Unter dem Motto »Rise Above« - zu 
deutsch etwa: von oben her betrachten — 
wird ein Museum auf Räderrydie Auftrit- 
te der Mustang bei verschiedenen Anläs- 
sen zeigen. Dabei präsentiert die inter- 
aktive Ausstellung die Geschichte der 
Tuskegee Airmen, deren Rolle im Zwei- 
ten Weltkrieg und wie diese Männer zur 
Beendigung der Rassentrennung in den 
US-Streitkräften beitrugen. 


Die Mustang macht Schule 

So macht die 42-103645 im wahrsten 
Wortsinn wieder Schule - und das nicht 
zum ersten Mal. Die bei North American 
Aviation in Dallas, Texas, produzierte 
Maschine wurde am 7. April 1944 an die 
US Army Air Forces (AAF) ausgeliefert 
und der 341st AAF Base Unit in Pinellas, 
Florida, für Schulungszwecke zugewie- 
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sen. Im Dezember 1944 kam die Mustang 
als Schulflugzeug zur 378th AAF Base 
Unit und danach zur 339th AAF Base 
Unit in Thomasville, Georgia, ebenfalls 
als Schulflugzeug. Nach Ende des Zwei- 
ten Weltkriegs wurde die Mustang als 
überzählig eingestuft und im Oktober 
1945 aus dem Bestand der AAF gelöscht. 
Ihr letzter Flug ging ans Montana State 
College nach Bozeman, Montana, wo sie 
am Boden für ein Berufsbildungspro- 
gramm genutzt wurde. 


Stets auf Reisen 
1970 wurde die Mustang der Confederate 
Air Force in Harlingen, Texas, gestiftet; sie 
erhielt die Zulassung N215CA. Später 
wurde der Kolbenjäger nach Minneapolis 
und anschließend wieder zurück nach 
Harlingen gebracht, bevor sie 1983 bei der 
Great Plains Wing der Commemorative 
Air Force in Council Bluffs, Iowa, endete. 
1988 ging die Reise weiter, sie wanderte 
zur Southern Minnesota Wing der CAF in 
South St. Paul, Minnesota. Die eigentliche 
Restaurierung begann schließlich 1996 
und endete im Mai 2001. Die neue Zulas- 
sung lautete NL61429. Die Tragflächen 
wurden bei Odegaard Aviation in Kin- 
dred, North Dakota, wiederhergestellt, 
der Motor bei Vintage V-12s in Tehechapi 
in Kalifornien. 

Zu Ehren des Personals, das im Rah- 
men des »Tuskegee Experiments« — ei- 


Preisverdächtig: Die eine Million US-Dollar teure Restaurierung hat sich gelohnt, die P-51C heimst nun einen Preis nach dem anderen ein 
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TITTEN North American P-51C HS) 


SE 


Schon 2001, drei Jahre vor ihrem Absturz, war die »Red Tail«-Mustang ein echter Hingucker 


nem Ausbildungsprogramm auf dem 
Tuskegee Army Air Field in Alabama, 
das viele skeptische weiße Amerikaner 
letztlich davon überzeugte, dass farbige- 
Menschen ebenso gut mit modernen 
Einsatzflugzeugen umge- 

hen können - eingesetzt 


Buchstabe »A« am Rumpf für die 99th 
Fighter Squadron. Das gelbe Band an den 
Flügeln erinnert an die 301st Fighter 
Squadron und die roten Flügelspitzen 
stehen für die 100th Fighter Squadron. 


CAF mitfliegen. Für sie wurde das Cock- 
pit der historischen Mustang mit einem 
Klappsitz direkt hinter dem Piloten aus- 
gerüstet. Mit Zustimmung der US-ameri- 
kanischen Luftaufsichtsbehörde ist die 
CAF in der Lage, ihren Betrieb durch 
»historische Flüge« in vielen ihrer Flug- 
zeuge zu finanzieren, eine willkommene 
Einnahmequelle. 

Bei der CAF AirSho 2009 im Oktober 
in Midland, Texas, räumte die P-51C wie- 
der ab. Sie erhielt die Auszeichnung 
»Best Fighter«. Am Steuer: Rozendaal 
und Lang. Rozendaal, Firmenchef eines 
Herstellers von Fahrzeug-Schmiermit- 
teln und Filtern, ist schließlich ein hoch 
qualifizierter Warbird-Pilot und Ausbil- 
der. Mehr als 8000 Flugstunden finden 
sich in seinem Flugbuch, fast endlos die 
Liste der unterschiedlichen Typen von 
Zivilflugzeugen und Warbirds. Lang, 
Flugkapitän auf der Boeing 757 und 767 
bei Delta Airlines, ist ein erfahrener 
Kunstflugpilot, nebenbei besitzt er auch 
eine North American AT-6 Texan. 


Idealbesetzung 

Bradford Lang ist einer, den man durch- 
aus zu Recht als Idealbesetzung für das 
Cockpit der Red-Tail-Mustang bezeich- 
nen könnte. Er ist der Sohn von Donald 
W. Lang, Senior, eines echten Tuskegee 
Airman, der PT-13D Kaydet, BT-13 Vali- 
ant und AT-6 Texan Schulmaschinen bei 
der 2143rd AAF Base Unit innerhalb der 
USA geflogen hat. 

Auch wenn Doug Rozendaal erklärt, , 
er genieße das Fliegen eines jeden Flug- 
zeugs, in dem er gerade sitzt, so hat er 
doch eine besondere Vorliebe für die 
P-51C Mustang. »Es ist 
ein Vergnügen, die Mus- 


war, erhielt die Maschine 
den Namen »By Request«. 
Exakt diese Bezeichnung 
trug auch die Mustang 
von Colonel Benjamin O. 
Davis, Kommandeur der 
332nd Fighter Group. Davis hatte seiner 
Mustang diesen Namen gegeben, nach- 
dem die Bomber Groups der 15th Air 
Force begannen, ausdrücklich die Tuske- 
gee Airmen als Jagdschutz anzufordern. 
Diese Männer standen im legendären 
Ruf, immer in der Nähe der Bomber zu 
bleiben, um sie vor den Angriffen der Jä- 
ger der Achsenmächte zu schützen. 

Die Farben an der restaurierten P-51C 
repräsentieren die. vier Jagdstaffeln der 
332nd Fighter Group. Die rot-gelben 
Streifen hinter der Propellernabe stehen 
für die 302nd Fighter Squadron, der 
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»Stolz, das Flugzeug zu fliegen, das 
schon die Tuskegee Airmen flogen.« 


tang zu fliegen, und beim 
Landen wirkt sie etwas 
stabiler als die T-6«, er- 


Das rote Leitwerk hatten alle P-51C Mus- 
tang der Fighter Squadrons der 332nd 
Fighter Group. Eine Farbkennung, die 
auch an den P-47 Thunderbolt der Grup- 
pe verwendet wurde, bevor diese auf die 
Mustang umrüstete. 


Der Klappsitz ist noch frei 

Derzeit sind drei Angehörige der Minne- 
sota Wing der CAF, die Colonels Doug 
Rozendaal, Bradford Lang und Paul 
Stojkov, für das Fliegen der 42-103645 
qualifiziert. Neben der Airshow-Tätig- 
keit dürfen auch häufig die Förderer der 


klärte er. »Die Sicht ist 
besser als bei der T-6 vom 
hinteren Sitz aus. Mein 
stärkstes Gefühl ist der unbändige Stolz, 
das Flugzeug zu fliegen, das schon die 
Tuskegee Airmen im Einsatz flogen.« 
Mehr als 30 Flugstunden war die Mus- 
tang dieses Jahr schon in der Luft. Und 
wenn es nach den Menschen hinter dem 
Red-Tail-Projekt geht, könnten es noch 
viel, viel mehr sein — denn am Boden 
wartet schon ein Heer von Warbirds da- 
rauf, sich mit der wiedergeborenen Mus- 
tang gemeinsam in die Lüfte zu schwin- 
gen: die B-25J Mitchell »Miss Mitchell«, 
eine AT-6 Texan, eine BT-13 Valiant und 
viele andere. FRANK B. MORMILLO 


19 


North American P-51C Mustang 


DAS TUSKEGEE-EXPERIMENT 


Denn im Cockpit sind alle gleich 


Diese Jägerpiloten waren an- 
ders. Ihnen eilte der legendä- 
re Ruf voraus, dass sie ihrer 
zugeteilten Bomberformation 
nicht von der Seite wichen. 
Gleichzeitig mussten sie sich 
schikanieren lassen und bei 
allen ihren Luftsiegen um 
Anerkennung ringen. Denn so 
gut die Tuskegee Airmen bei 
ihren Einsätzen auch flogen, 
einen Nachteil hatten sie: 
ihre dunkle Hautfarbe 


18. Jahrhundert von den ersten Tagen 

des Unabhängigkeitskriegs viele freie 
Farbige für die USA gegen Engländer 
kämpften, wurden in Amerika bis 1865 
Generationen von Schwarzafrikaner als 
Sklaven verkauft und ausgebeutet. Und 
selbst als alle farbigen Amerikaner prak- 
tisch zu freien Bürgern geworden waren, 
bestand die soziale und physische Rassen- 
trennung in vielen Teilen der USA i 
die 1960er-Jahre fort. Was das Militär an- 
belangte, so wurden dort Farbige bis 1948 
im Allgemeinen Einheiten zugeteilt, in de- 
nen nach Hautfarbe getrennt wurde, 
manchmal mit weißen Offizieren als Vor- 
gesetzte. Häufig verrichteten sie unspek- 


E: skurrile Situation: Obwohl im 


takuläre Tätigkeiten wie Lkw-Fahren oder 
Küchenarbeiten. Selbst wenn ihr helden- 
haftes Verhalten anerkannt wurde, erhiel- 
ten farbige Amerikaner niedrigere Aus- 
zeichnungen als ihre weißen Kameraden. 


Im Ausland ein Ass 


Kein Wunder, dass bis zum Zweiten 
Weltkrieg viele US-Militärs die Auffas- 
sung vertraten, Farbige wären nicht in 
der Lage, kompliziertes Gerät oder gar 
moderne Kampfflugzeuge zu bedienen. 
Schwer hatte es schon vor dem Ersten 
Weltkrieg ein farbiger US-Amerikaner 
namens Eugene Bullard (siehe »Back- 
ground« Seite 82). 

Ein weiterer farbiger Amerikaner, Ja- 
mes L. Peck, flog als Kapitän in den 
1930er-Jahren mit Zivilflugzeugen quer 
durch die USA. Seine Bemühungen, für 
die Streitkräfte zu fliegen, waren ebenfalls 
vergeblich. Er versuchte sein Glück im 
spanischen Bürgerkrieg. Mehreren Quel- 
len zufolge avancierte Peck dort zum Flie- 
gerass, mindestens fünf Flugzeuge der 
Faschisten soll er abgeschossen haben. 
Obwohl sein Anspruch auf den Titel Flie- 
gerass nach dem Zweiten Weltkrieg von 
der American Fighter Aces Association 
bestätigt worden war, behaupten einige, 
er hätte in Spanien nie Kampfeinsätze ge- 
flogen. Keine amtlichen Unterlagen 
konnten seine Ansprüche bestätigen. Wie 
auch Bullard wollte ihn das amerikani- 
sche Militär nicht in seinen Reihen haben. 

Bevor die USA allerdings in die Kampf- 
handlungen des Zweiten Weltkriegs ein- 
griffen, stieg der Druck, auch farbige Ame- 


Major James A. Ellison, erster weißer Kommandeur der 99th Fighter Squadron, beim Be- 
such der ersten Kadetten-Klasse in Tuskegee. Im Hintergrnd Vultee BT-13 Valiant Trainer 
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Colonel Benjamin 0. Davis Jr. befehligte die 
332nd Fighter Group. Hier 1944 in Italien 


Das Tuskegee Army Air Field in Alabama: 
Hier begann das legendäre Experiment 


rikaner zu Kampfpiloten auszubilden. Mit 
Unterstützung prominenter Persönli 
keiten wie Eleanor Roosevelt, der Dr 
dentengattin, verabschiedete der Kongress 
1941 ein Gesetz: Das Army Air Corps (die 
spätere Army Air Forces) musste einen 
Einsatzverband aufstellen, der sich aus far- 
bigen Soldaten rekrutierte. Das sogenann- 
te »Tuskegee Experiment« war geboren. 
Das Programm startete am 19. März 1941 
mit der Aufstellung der 99th Pursuit Squa- 
dron in Chanute Field in Rantoul, Illinois. 
250 farbige Unteroffiziersdienstgrade wur- 
den für Bodendienstaufgaben ausgebildet. 
Diese Männer bildeten den Grundstock 
für weitere farbige Staffeln, die später in 
Tuskegee Field und Maxwell Field in Ala- 
bama aufgestellt wurden. 


Gelingt das Experiment? 

Viele Weiße rechneten damit, dass das 
Tuskegee Experiment zum Scheitern ver- 
urteilt sei. Offizieller Startschuss war im 
Juni 1941, als die 99th Fighter Squadron 
am Tuskegee Institute unter dem Kom- 
mando von Captain Benjamin O. Davis, 
Jr., einem farbigen West-Point-Absolven- 
ten und Sohn von Amerikas erstem afro- 
amerikanischen General Benjamin O. Da- 
vis Sr. aufgestellt wurde. Benjamin O. 
Davis Jr. wurde am 21. Oktober 1954 
Amerikas erster farbiger Luftwaffen-Bri- 
gadegeneral. Am 9. Dezember 1998 wur- 
de er -schon längst im Ruhestand - zum 


Ein Soldat der 100th Fighter Squadron beim 
Munitionieren einer P-51B in Italien 


General, U.S. Air Force (Ret.) befördert. 
Die gesamte Ausbildung in Tuskegee 
wurde von weißen und puertoricani- 
schen Offizieren befehligt, obwohl die 
tatsächlichen Arbeiten auf dem nahe gele- 
genen Tuskegee Army Air Field nach 
Hautfarbe getrennt ausgeführt wurden. 

Im Juli 1943 kam die 99th Fighter Squa- 
dron schließlich in den Kampfeinsatz mit 
P-40 gegen Ziele auf der Mittelmeerinsel 
Pantelleria; diesmal noch als nach Hautfar- 
be getrennte Einheit der 33rd Fighter 
Group. Obwohl einige hochrangige weiße 
Offiziere später behaupteten, die 99th 
Fighter Squadron sı Fehlschlag gewe- 
sen und sogar die Auflösung der Einheit 
empfahlen, ergab eine vom Stabs-Chef der 
AAF geforderte Bewertung aller im Mittel- 
meerraum operierenden P-40-Einsatzver- 
bände ein anders Bild: Die Leistungen der 
99th Fighter Squadron sei in Wirklichkeit 
ebenso gut wie die anderer P-40-Einsatz- 
einheiten in diesem Kriegsgebiet. 

Später wurden drei neue Staffeln, die 
100th, 301st und 302nd Fighter Squadron 
mit der 99th Fighter Squadron in Italien 
zusammengefasst und bildeten die kom- 
plett aus Farbigen bestehende 332nd 
Fighter Group unter dem Befehl von 
Lieutenant Colonel Benjamin O. Davis Jr. 

Die ursprünglich mit P-40 Warhawk 
teten Tuskegee Airmen flogen 
im März 1944 auch kurz die P-39 Airaco- 
bra und von Juni bis Juli 1944 die P-47 
Thunderbolt. Im Juli 1944 erhielten sie 
den besten Jäger der USAAF im Zweiten 
Weltkrieg: die P-51 Mustang. Der erste 
Tuskegee-Airman, der einen Luftsieg er- 
rang, war Charlie »Seabuster« Hall. Er 
schoss am 11. Juni 1943 mit seiner P-40L 
Warhawk eine Fw 190 über Sizilien ab. 


Hiergeblieben! 

Unter dem Kommando von Colonel Da- 
vis errang die 332nd Fighter Group 
schließlich den Ruf eines hervorragenden 
Bomber-Begleitschutzverbands. Sein Be- 
fehl lautete: stets bei den Bombern bleiben 
und nicht die Formation verlassen, um 
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Colonel Benjamin Davis Jr. 1944 vor einer 
P-47 Thunderbolt der 332nd Fighter Group 


gegnerische Flugzeuge zu verfolgen, die 
keine Gefahr für die Bomber darstellten. 
Zwar fiel dadurch die Abschussbilanz der 
Gruppe niedriger aus, als sie hätte sein 
können — doch sicherte es den Tuskegee 
Airmen Respekt und die Bewunderung 
der Bombercrews der 15th Air Force. Die- 
se forderten häufig ausdrücklich die »Red 
Tails« als Begleitschutz an — Piloten, die 
die Leitwerke ihrer P-47 rot anstrichen, 
um sich von anderen Einheiten zu unter- 
scheiden. Diese Tradition wurde noch 
mehr akzeptiert, als die 332nd Fighter 
Group die P-51 Mustang einsetzte, mit der 
sie noch größere Erfolge erzielte. 
Insgesamt gingen 119 Luftsiege auf das 
Konto der Tuskegee Airmen, hauptsäch- 
lich gegen deutsche und italienische Jäger. 
Obwohl 25 Tuskegee Airmen mehrere 
Luftsiege erzielt hatten, wurde während 
des Zweiten Weltkriegs keiner dieser Pilo- 
ten als Fliegerass anerkannt; erst in den 
1990er-Jahren rang man sich dazu durch. 
Alles in allem absolvierten die Staffeln der 
332nd Fighter Group bei 1500 Einsätzen 


Tuskegee Airmen vor einer P-40 Warhawk: 1943 starteten sie erstmals zu Einsätzen 


ai SE ` 
Manöverkritik: Andrew »Jug« Turner (links), 
Kommandeur der 100th Fighter Squadron 
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mehr als 15000 Starts. Neben den Luftsie- 
gen und dem versenkten Schiff zerstörte 
die Gruppe zahllose Treibstofflager, Fahr- 
zeuge und Eisenbahnzüge. Sie erhielt die 
Distinguished Unit Citation (DUC) für ei- 
nen Begleitschutzeinsatz am 24. März 
1945; die 99th Fighter Squadron selbst er- 
hielt zwei DUC. Den Tuskegee Airmen 
wurden mehrere Silver Stars, 150 Distin- 
guished Flying Crosses, 14 Bronze Stars 
und 744 Air Medals für Tapferkeit im 
Kampf sowie acht Purple Hearts für Ver- 
wundungen im Einsatz verliehen. Insge- 
samt wurden in Tuskegee 992 Piloten aus- 
gebildet, von denen etwa 445 zum Einsatz 
in Übersee versetzt wurden. Die Gesamt- 
zahl der im Kampf oder bei Flugunfällen 
ums Leben gekommenen Tuskegee Air- 
men betrug 150. 1949 wurde die 332nd 
Fighter Group aufgelöst und die Tuske- 
gee Airmen wurden voll in die USAF in- 
tegriert— Präsident Harry S. Truman been- 
dete im Juli 1948 per Erlass die 
»Rassentrennung« beim US-Militär. 
FRANK B. MORMILLO 
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DEES Vickers 22 


Die Silhouette der Vickers 22 erinnert nur noch entfernt an die Blériot XI, die den britischen Schulterdecker inspiriert hat 


VICKERS 22 ALS REPRODUKTION 


Gäbe es die turbulente 
Klamotte »Die tollkühnen 
Männer in ihren fliegenden 
Kisten« von 1965 nicht - die 
Vickers 22 wäre wohl nur 
einer Handvoll Luftfahrt- 
historikern bekannt. Jetzt 
fliegt ein Nachbau des 
(Kino-)Klassikers in Frankreich 


ten Blériot XI inspiriert, kann die 

Vickers 22 aus dem Pionierjahr 
1910 dennoch als eigenständiger Entwurf 
durchgehen. Nur: Das Reißbrett hat die 
Maschine seinerzeit nicht verlassen, und 
die Pläne verschwanden für Jahrzehnte 
in den Schubladen der britischen Firma 
Vickers Ltd. in Sheffield — aus welchen 
Gründen auch immer. 

Erst ein halbes Jahrhundert später holt 
der Oldie-Experte Douglas Bianchi die 
alten Pläne wieder hervor und realisiert 
den antiquierten Entwurf im Auftrag ei- 
nes Privatmanns. Wiederum vergehen 


G anz offensichtlich von der berühm- 
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ein paar Jahre, ehe die Filmproduktion 
20th Century-Fox die untermotorisierte 
Flugmaschine für die »Tollkühnen Män- 
ner...« aufkauft. Die Vickers 22 i: rdie 
Filmfigur des fliegenden italienischen 
Grafen »Emilio Ponticelli«. Das spritzige 
Flugzeug passt prächtig zu dem leicht 
überdrehten Grafen, obwohl es luftfahrt- 
historisch keine Rolle spielte. 


Einstellarbeiten in Vimory: Roman Weller 
gibt seiner Vickers den letzten »Schliff«. 
Der neue Besitzer Philippe Frey packt mit an 


Fotos S. Bartmann 


Roman Weller (49), professioneller 
Flugzeugbauer aus Schwäbisch Hall, hat 
den Film schon oft gesehen. Der Nachbau 
der Vickers 22 reizte ihn schon lange, als 
er 2001 das Projekt erstmals skizziert und 
statisch durchrechnet. Auf brauchbare 
Originalzeichnungen kann er dabei aller- 
dings nicht zurückgreifen. Weller nähert 
sich dem Original soweit als möglich. Die 
Dimensionen der »Kino-Vickers« bleiben 
jedoch unverändert. 


Ultra-leichter Klassiker 
Das Fehlen umfassender Unterlagen emp- 
findet er übrigens nicht unbedingt als 
Nachteil, denn es bietet konstruktive P 
heiten. Sein angepeiltes Ziel ist ein alltags- 
taugliches und sicheres Fluggerät, das in 
der Kategorie der Ultraleichtflugzeuge als 
Einzelstück unterzubringen ist. Im Klar- 
text: Gewichtsminimierung ist gefragt! 
Darum stecken in seiner Vickers-Vari- 
ante viele eigene Erfahrungswerte aus 
dem UL-Bau. Der geschweißte Stahlrohr- 
rumpf ist ein klassischer Fachwerkver- 
bund. Der Querschnitt bis zum Cockpit 
ist quadratisch und geht dann in ein 
Dreieck über — ähnlich der Etrich-»Tau- 
be«. Unzählige Meter Pianodraht und et- 
liche Spannschlösser verleihen dieser 
Konstruktion erstaunliche Torsionsstei- 


Anwerfen wie anno dazumal 


Schon beim ersten Start zeigt sich die problemlose Handhabung des Kino-Klassikers 


figkeit. All das spiegelt den handfesten 
Flugzeugbau aus den Jahren vor dem 
Ersten Weltkrieg. Die Tragflächen sind al- 
lerdings mit Stahlseilen verspannt. 

Den unvermeidlichen Belastungstest 
unter der Aufsicht des OUV-Gutachters 
Otto Bartsch übersteht die Maschine an- 
standslos im Sommer 2004. Als absehbar 
wird, dass der strenge UL-Gewichtsrah- 
men wohl nicht zu halten ist, trennt sich 
Weller von dem fast fertigen Flugzeug. 
Den Zuschlag erhält Philippe Frey aus 
Montargis, Departement Loiret, rund 100 
Kilometer südlich von Paris. Er muss der 
Vickers hauptsächlich noch ein paar Flug- 
instrumente und ein Triebwerk einverlei- 
ben. Frey entscheidet sich für einen be- 
währten Continental C. 65, wie er in den 
Piper J3-C serienmäßig verbaut wurde. 

Im Juli 2009 sind die Arbeiten erledigt. 
Es folgt die Endabnahme durch Weller 
und Prüfer Achim Merklinger, der auch 
das Einfliegen übernehmen wird. Freys 
Heimatflugplatz Vimory liegt am Stadt- 
rand von Montargis, ein Sportflugplatz 
mit großzügigen Grasbahnen. Nach dem 
Justieren von V-Form und Schränkung des 
Flügels per Spannschlösser ist an dem 
Flugzeug nichts auszusetzen. Nach nur ei- 
nem Tag sind die Arbeiten erledigt. 
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Der Conti wird standesgemäß von 
Hand angeworfen. Der blubbernde 
Sound des drehmomentstarken Boxers 
passt ganz wunderbar zur antiken Vi- 
ckers. Wie vor einem Jahrhundert muss 
ein solches Pionier-Flugzeug durch eine 
Bodenmannschaft beim Rollen zum 
Startpunkt in die richtige Richtung bug- 
siert werden: Das ungedämpfte Seitenru- 
der reagiert kaum, erkennt Merklinger, 
und die Sicht vom Cockpit auf die Gras- 
bahn ist geradezu miserabel. 


Aviatik 1910 
Bei trübem Himmel und strammem Ge- 
genwind hebt sich die Vickers nach kaum 
50 Metern Rollstrecke in ihr Element und 
steigt mit ordentlichen 2 bis 3 m/s. Jetzt 
macht sich die strenge Gewichtsdisziplin 
bezahlt! Tatsächlich kommt der aerodyna- 
misch relativ saubere Schulterdecker auf 
ein Abfluggewicht von gerade 400 Kilo. 
In der Luft benimmt sich der nagelneue 
Oldtimer höchst zivilisiert und leicht be- 
herrschbar. Schnell ist der Vogel allerdings 
nicht mit seinen (geschätzten) 75 km/h. 
Beim Anflug auf die Piste kann die Leis- 
tung weit reduziert werden, und wieder 
überrascht die Vickers durch gutes Glei- 
ten. Ausschweben und flach abfangen — 


Akt 


Vor sich hat der Pilot einen 50-I-Alutank 


Einziges Zugeständnis: modernes Panel 


mehr bedarf es nicht für eine sanfte Lan- 
dung in Drei-Punkt-Lage. Vickers-Schöp- 
fer Roman Weller ist die Erleichterung 
nach dem geglückten Flug förmlich anzu- 
sehen; er kann dieses Projekt guten Gewis- 
sens an Monsieur Frey abgeben. Und der 
hat in Vimory den richtigen Flugplatz, um 
sich in aller Ruhe auf dem Apparat »ein: 
hießen«. STEFAN BARTMANN 
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F 109 G-6 Vor 65 Jahren lief sie in Österreich vom 
Band und stürzte im Luftkampf ab. 


Ihr Wrack lag vergessen im Erdreich. 
Jetzt wurde diese Bf 109 G-6 zum 


zweiten Mal zusammenmontiert. 


Wieder in der Alpenrepublik und mit 
| so vielen Originalteilen, wie möglich: 
| Sogar die Patina wurde angepasst 
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ur kurz war die Bf109 G-6 mit 

| der Werknummer 441059 im 

Einsatz. Hatte sie erst im April 

1944 die Wiener Neustädter 

Flugzeugwerke verlassen und 

wurde an eine Einheit der Reichsverteidi- 

gung ausgeliefert, stürzte sie vermutlich 

schon im Juni 1944 in der Nähe des At- 

tersees im österreichischen Salzkammer- 

gut ab. Sie hatte sich einen Luftkampf 

mit Flugzeugen der US Airforce geliefert, 

ihr Pilot konnte sich mit dem Fallschirm 
retten. 
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Mehrere Jahrzehnte vergingen, um 
das Wrack blieb es still. Ortsansässige 
wussten jedoch noch von dem Absturz. 
Interessierte Flugzeugenthusiasten und 
ein Helikopterpilot begannen zu recher- 
chieren — mit Erfolg: Mitte der 1990er- 
Jahre startete die privat initiierte Ber- 
gung. Jede Menge Wracktteile wurden 
ausgegraben. 

Unter den zum Teil sehr stark ver- 
formten Bruchstücken befand sich ein 
Segment des Hinterrumpfes, an dasnoch 
das originale Werknummernschild ange- 


Rollout im Oktober 2009, als sei die Zeit 
stehen geblieben: die »Gelbe 1« 
Fotos Wolfgang Falch/Daniel Becnel/Philipp Amann 


nietet war. Die Identität des Wracks war 
somit zweifelsfrei geklärt. Die Fundstü- 
cke wurden eingelagert. 

Im Jahr 2007 erwarb Wolfgang Falch 
die Bf-109-Überreste. Falch hatte zu die- 
sem Zeitpunkt Holger Bull und dessen 
Mitarbeiter Bernd Binczyk beauftragt, ei- 
nen Bf-109-G6-Rumpf zu überholen. Die 
beiden Flugzeugrestauratoren hatten für 
Falchs Unternehmen Sandy Air Corp, 
(siehe Kasten auf Seite 30) schon die Zel- 
le der Bf 109 G-14 »Schlawiener« gefer- 
tigt, die nach ihrer Fertigstellung in die 
USA verkauft worden war (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 12/2008). 


Mit markanter Beule 

Sandy Air analysierte die vorhandenen 
Fragmente aus der G-6-Bergung und 
kam zu interessanten Schlussfolgerun- 
gen. Obwohl diese Bf 109 erst im April 
1944 fertiggestellt worden war, zeigte s 
noch einige Merkmale von frühen G-6- 
Ausführungen. Zum einen war da auf 
nem Fragment der rechten Motorverklei- 
dung die »Zusatzbeule« zu finden, 
welche für den Luftverdichter der Druck- 
kabinenversion G-5 dann nur mehr in 
den ersten Serienflugzeugen der G-6 Mit- 
te 1943 Eingang fand. Zum anderen stie- 
ßen die Restauratoren auf die beiden 
stark verbogenen unteren Rahmenteile 
des Windschutzaufbaus. Das Außerge- , 
wöhnliche: Beide Teile hatten auf beiden 
eiten die Belüftungsöffnungen mit den 
Hutzen an der Außenseite — und nicht 
den Leuchtpatronenausschuss auf der 
rechten Seite, wie er nach bisherigem 
Wissensstand ab Herbst 1943 standard- 
mäßig montiert wurde. 

Eine Entdeckung, die just im richtigen 
Augenblick kam, denn bei Sandy Air lag 
eine komplette Motorhaube der früheren 
Epoche auf Lager - jedoch mit fehlender 
Extrabeule. Die Beule der Werknummer 
441059 wurde nun restauriert und an die 
Originalhaube angebaut. Rumpf-, Trag- 
flächen und Cockpitteile wurden soweit 
als möglich überarbeitet und zusammen 
mit dem Hinterrumpfsegment mit dem 
Typenschild in den Rohbau des bei Bull 
gefertigten Rumpfes durch das Sandy 
Air Team integriert. 

Fahrwerksbeine waren vorrätig und 
mussten nur überarbeitet werden. Glück- 
licherweise fanden sich auch sehr viele 
Komponenten, die bei der vorhergehen- 
den Restaurierung der Bf109G-14 
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SIE Messerschmitt Bf 109 Ge 


OBEN Der restaurierte Leitwerksträger und das Höhenleitwerk der 
Messerschmitt Bf 109 G-6 »Gelbe 1« 


RECHTS Provisorisch wird die Motorhaube angepasst 


»Schlawiener« übrig geblieben waren. 
Diese Baugruppen und Kleinteile wur- 
den sorgfältig den unterschiedlichen Ver- 
sionen der Bf 109 zugeordnet und nur 
solche für den Wiederaufbau verwendet, 
die nachweislich in G-6 verbaut gewesen 
waren. Im Gegensatz zu der »Schlawie- 
ner«, die auf MiG-15 Reifen steht, war es 
diesmal möglich, originale 660 x 160 Rei- 
fen aus deutscher Weltkriegsproduktion 
in ausgezeichnetem Zustand zu montie- 
ren. Die MiG-15-Reifen haben dieselbe 
Dimension und werden gerne für luft- 


tüchtige »109« gehortet, da sie jüngeren 
Datums sind und darüber hinaus für die 
höhere Abflugmasse der MiG verstärkt 
worden waren - also gegenüber der Origi- 
nalbereifung zusätzlich Sicherheit bieten. 


Glück gehabt: viele Originalteile 
Die Abdeckung der Motorkanone im 
Rumpf konnte von einem befreundeten 
Sammler geliehen werden und diente ei- 
nem perfekten Nachbau aus Aluminium 
zum Vorbild. Dem Team war das Glück 
ganz besonders hold, als es um die Waf- 


Messerschmitt Bf 109 G-6: Jagdflugzeug mit Beulen 


Die Messerschmitt Bf 109 wurde über mehrere 
Jahre hinweg in ständig wechselnden Konfigu- 
rationen gebaut. Die G-6-Variante war die am 
häufigsten produzierte Version der in großer 
Stückzahl gefertigten »109«. Sie wurde be- 
kannt als die »Beule« aufgrund der sphärisch 
geformten Abdeckungen in der Waffenhaube 
vor dem Windschutzaufbau und der daran an- 
stoßenden oberen Motorverkleidung. Diese 
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Vergrößerungen des Volumens machte die 
schwerere Bewaffnung notwendig, die nun aus 
zwei oben liegenden, durch den Propellerkreis 
feuernden MG 131 bestand und die zentrale 
Motorkanone des Typs MG 151/20 ergänzte. 
Außerdem fanden sich zusätzliche Beulen auf 
den Oberseiten der Tragflächen über den Fahr- 
werköffnungen, um die nun vergrößerte Berei- 
fung aufnehmen zu können. 


Identität zweifelsfrei geklärt: Die Plakette am hinteren Teil des 
Rumpfs verrät, dass es sich um die Werknummer 441059 handelt 


fenabdeckung vor dem Windschutzauf: 
bau ging: Es fand sich eine originale G-6- 
Abdeckung mit den hinteren Hälften der 
Beulen in leicht verrottetem Zustand. Die 
Abdeckung selbst war, wie üblich, aus 
Aluminium gefertigt, die Beulen hinge- 
gen aus Stahlblech. Das hatte zwar Rost- 
narben und auf beiden Seiten fehlte die 
untere Hälfte der Ausbuchtungen, doch 
nach einer gründlichen Inspektion und 
dem Ergänzen der Abdeckung mit Teilen 
von anderen Waffenabdeckungen war 
auch dieses Stück einbaufertig. 

Die Ausstattung des Cockpits ging zü- 
gig vonstatten. Auch hier wurden so vie- 
le Originalteile und Instrumente als ir- 
gend möglich verwendet. Unter anderem 
wurde das Fußsteuerscheit mit den Peda- 
len aus Originalsubstanz restauriert. Für 
die Leitungen entlang der linken Cock- 
pitwand fanden sich unverbaute, jedoch 
bereits vorgeformte Rohre in einem Kon- 
volut von Messerschmittkomponenten. 
Wolfgang Falch war vor Jahren zufällig 
daran gelangt, er erwarb sie von einem 
Mann in Wiener Neustadt. Der hatte ihn 


OBEN Durch und durch echt: Rot und rosa dargestellt sind die 
Originalteile der »Gelben 1«. Gelbe Segmente stehen für restau- 
rierte Originalteile oder aus zeitgenössischen Reparaturblechen 


neu gefertigte Komponenten 


RECHTS Noch glänzt das Cockpit der Bf 109 G-6 jungfräulich 


UNTEN LINKS Das Brandschott mit den Waffenlafetten und dem 


Gurtkasten 


UNTEN RECHTS Die Cockpit-Seitenwand 


nach dem Kauf seines neuen Hauses kon- 
taktiert, weil er im Gartenschuppen jede 
Menge Flugzeugteile fand, die der Vorbe- 
sitzer, ein ehemaliger Flugzeugmonteur 
bei Messerschmitt, gehortet hatte. 

So fand sich das eine zum anderen, 
und nach einer mehrmonatigen Bauzeit 
war auch das Cockpit wieder vollständig 
und vermittelt nun den Eindruck einer 
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lufttüchtigen Maschine, welche soeben 
von einem Feindflug zurückgekehrt ist. 
Diese Patina wurde vom Restaurato- 
renteam bewusst angestrebt: Denn nach 
dessen Philosophie darf ein Jagdflug- 
zeug nur die ersten Minuten nach seiner 
Fertigstellung »glänzen«, nach dem ers- 
ten Flug müssen bereits »Gebrauchsspu- 
ren« zu sehen sein. Die Tragflächen beste- 


hen zu weiten Teilen aus Originalmateri- 
al. Dort wo es nicht bereits vorgeformt 
war, befinden sich zumindest Bleche aus 
altem Bestand, noch mit den Hersteller- 
zeichen aus dem Zweiten Weltkrieg. 
Steuerflächen wie Quer-, Höhen- und 
Seitenruder wurden aus alten Teilen res- 
tauriert und neu aufgebaut. Im An- 
schluss daran bespannte ein Mitarbeiter 
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RESTAURIERUNG Messerschmitt Bf 109 G-6 


OBEN Das Cockpit 
der 441059: Nur 
zwei Schusszähler 
müssen noch einge- 
baut werden. Die 
Instrumentierung 
besteht weitgehend 
aus Originalteilen. 
Das Fußsteuerscheit 
mit Pedalen wurde 
aus der Originalsub- 
stanz restauriert. 
Der Leuchtpatro- 
nenausschuss ist 
neu platziert 


LINKS Auf der 
originalen Motor- 


Vorsicht be 


8 im Öff, haube befindet sich 
ühler ;. De T 
ler ist im aube, r 2 das Wappen des 
mie Eingehaug N JG 3 »Udet«, für 


das die Bf 109 G-6 
mit großer Wahr- 
scheinlichkeit 
geflogen ist 
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Ri 


Der rechte Vorflügel in ausgefahrenem Zustand: Diese Konstruktion verlieh der Maschine trotz relativ kleiner Flügelfläche mehr Auftrieb 


Originalreifen aus deutscher Weltkriegsproduktion in 1A-Zustand Die Rumpftüte mit der gelbbraunen »1«, der taktischen Nummer 
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SITE Messerschmitt Bf 109 G-6 


»Abflugbereit«: Wenn es nach Restaurator Wolfgang Falch geht, soll die »Gelbe 1« in eine schöne Warbird-Sammlung wandern ... 


der Flying Bulls sie fachmännisch mit 
lufttüchtigem Gewebe und Zackenbän- 
dern. Nach der Aufbringung mehrerer 
Schichten Spannlack und des UV-Schutz- 
anstrichs wurden sie montiert und mit 
den Spaltmaßen angeglichen. 


Spinner vom Flohmarkt 

Der Propeller besteht aus neu angefertig- 
ten Blättern, einer Originalnabe und ei- 
nem Originalspinner. Seine Herkunft: 
der Stand eines Tschechen auf der Flug- 


Warbirds eindrucksvoll restauriert 


Wolfgang Falch und sein 
Unternehmen Sandy Air P 
Corp. bereicherten in den 
vergangenen Jahren die 
Warbirdszene mit eindrucks- 
vollen Flugzeugen. Darunter 
waren die P-47 »Dottie =i 
Mae«, die Bf 109 G-14 
»Schlawiener« und nun die Bf 109 G-6 »Gelbe 
jenwärtig arbeitet das Sandy Air Team 
Restaurierung einer weiteren Bf 109 G- 
14 sowie an einer Fw 190 D-9. Über die Ber- 
gui Se darunter auch jener der 
> , verfasste Wolfgang Falch einen 

rimi: »Die Geschichte einer Tötung«, Kyrene 
Verlag, ISBN 978-3900009625. 
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zeugteilebörse in Speyer. Der Spinner 
war noch mit dem Typenschild versehen 
und kostete letztlich nur wenig mehr als 
die sehr gut gearbeiteten Nachbauten, 
welche sich auf dem Markt finden. 

Die Restauration zog sich insgesamt 
über zwei Jahre hin. Ende Oktober 2009 
war es dann soweit: Die Bf 109 G-6 konn- 
te fertig zusammengebaut und lackiert 
vor die Hallentore der in Tirol ansässigen 
Firma gerollt werden. Doch gerade 
während dieser Abschlussphase der Res- 


tauration tauchten einige Schwierigkeiten 
auf: Bei welcher Einheit flog diese Maschi- 
ne einst? Denn obwohl glücklicherweise 
das Werknummernschild unter den 
Wrackteilen aufgefunden worden war, ge- 
lang es niemandem, diese Werknummer 
einer spezifischen Einheit zuzuordnen. 
Warbird-Experte Dave McDonald lie- 
ferte einen Hinweis: Einige Flugzeuge 
mit geringfügig niedrigeren oder höher 
Baunummern als die der 441059 waren 
bei dem großen Bombenangriff auf Wie- 


Nach ihrer zwei Jahre dauernden Restaurierung ist die »Gelbe 1« ein Publikumsmagnet 


Die restaurierte Bf 109 G-6 mit einem Schuss authentischer Patina, denn: »Ein Jagdflugzeug darf nur bis zu seinem ersten Flug glänzen ...« 


ner Neustadt am 12. April 1944 beschä- 
digt oder zerstört worden — mit einem 
Zerstörungsgrad zwischen 20 und 100 
Prozent. Es wäre also denkbar, dass die 
vorliegende Werknummer entweder den 
Angriff unbeschadet überstanden hatte 
und ausgeliefert wurde oder im An- 
schluss an eine Reparatur ihren Weg an 
die Front fand. 


Käufer gesucht 

Der Absturzort und die dafür angegebene 
Zeit lassen die Vermutung zu, da: 
sich dabei um eine Maschine der III./JG-3 
»Udet« gehandelt haben könnte, die da- 
mals in Bad Wörishofen stationiert war. 
Dieses Geschwader hatte mehrere Flug- 
zeuge in Einsätzen über dem Gebiet der 
Ostmark verloren. Deshalb entschloss 
sich das Team um Wolfgang Falch, dem 
Flugzeug das weiße Rumpfband der 
Reichsverteidigung und eine gelbbraune 
taktische Nummer der 9. Staffel zu geben 
(ein senkrechter Gruppenbalken für die 
III. Gruppe fehlt noch). Beim Lackieren 
des Tarnanstrichs half der Luftwaffenfar- 
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Kein Nachbau, sondern original »109«: Den Spinner gab es auf der Flugzeugteilebörse 


benexperte Thomas H. Hitchcock weiter. 
Sollte sich jedoch im Zuge weiterer Re- 
cherchen für die 441059 eine andere Ein- 
heit ergeben, so hat das Sandy Air Team 
beschlossen, das Flugzeug unverzüglich 
dem neuen Wissensstand anzupassen. 


Sandy Air sucht nun nach einem Käu- 
fer. Ein großer Wunsch der Gruppe wäre 
es, dieses wundervolle Flugzeug mit sei- 
ner originalen Werknummer in einer 
schönen Sammlung wiederzufinden! 

AUREL BUTZ/ WOLFGANG FALCH 
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Komplette Martin AM-1 Mauler in Midland, Texas, mit Markierungen der Reserveeinheit in St. Louis »U/51« 


MARTIN AM-1 MAULER UND DOUGLAS B-23 DRAGON 


Vergessene Veteranen gerettet! 
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Flugzeuge im Dornröschen- 
schlaf: In den USA haben zwei 
so gut wie vergessene Typen 
eine neue Heimat gefunden 


ie Martin AM-ı Mauler hatte keinen 
Dee Ruf. Für ihre Piloten war sie 
ein »schreckliches Monster«, die 

hine muss unter anderem wegen ih- 
extrem starken Sternmotoyes grauen- 
Boch das ist 


re 
haft zu fliegen gewesen sein. 
lange her, und so beschlo: die Verant- 
wortlichen des Glenn L. Martin Maryland 
Museum in Middle River, Maryland, ihre 
Sammlung mit einer Mauler zu schmü- 
cken. 

Fündig wurde man im Hauptquartier 
der Commemorative Air Force (CAF) in 
Midland, Texas, wo die Bu. No. 13920 (an- 
geblich das vierte Exemplar der Serienfer- 
tigung) zusammen mit einer zweiten, un- 
vollständigen Maschine stand, deren 
Ident.-Nummer allerdings nicht bekannt 
ist. Die Vereinigung zum Erhalt histori- 
scher Flugzeuge hatte die Maschinen nach 
dem vergeblichen Versuch, eine davon 
wieder zum Fliegen zu bringen, mehrere 


Wurde Zeit: Die seltene Douglas B-23 Dragon wartet in Midland auf den Abtransport in ihr neues Heim 


Jahre im Freien gelagert. Esist lediglich die 
Existenz zweier weiterer Mauler bekannt, 
eine davon im Navy Aviation Museum in 
Pensacola, die andere im Tillamook Air 
Museum in Oregon. 

Wann und wie die CAF die Maschi- 
nen erwarb und wann die Restaurierung 
zur Wiederherstellung der Flugfähigkeit 
begann, ist nicht bekannt. Doch die US 
Navy hatte alle weiteren Arbeiten an den 
Flugzeugen untersagt und behauptet, 
immer noch deren Eigentümerin zu sein. 
Daraufhin wurden die Flugzeuge erst 
mal im Freien eingelagert. An der kom- 
pletten Maschine sind noch immer die 
Überreste ihrer Zivilzulassung N5586A, 
ebenso die Markierungen ihrer in St. 
Louis beheimateten Reserveeinheit so- 
wie das Verbandskennzeichen »U/151« 
und der Name »Mable« vorhanden. 

Insgesamt wurden 151 Mauler, ein- 
schließlich 18 Zweisitzer für ECM-Einsät- 
ze, produziert. Angetrieben wurden die 
Maschinen von einem 3000 PS starken 
Sternmotor Pratt & Whitney R-4360 Wasp 
Major. Die US Navy bevorzugte allerdings 
die Skyraider, und die Mauler, die ihren 
Erstflug im August 1944 hatte, wurde zwi- 
schen 1950 und 1953 außer Dienst gestellt. 

Der zweite historische Flugzeugtyp, 
der lange Zeit in Midland im Freien gela- 
gert war, ist die Douglas B-23 Dragon, im 
USAAF-Einsatz als UC-67 bekannt. D: 
»1941 Historical Aircraft Group Mu- 
seum« stieß in einer Annonce auf die Ma- 
schine mit der Bau-Nr. 2724, Ser. Nr. 39- 
038 und schlug zu. 
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Die Heckleitwerks-Konstruktion wurde später teilweise für die B-24 Liberator übernommen 


Sie ist eine von nur 38 produzierten 
Exemplaren. Nur noch elf Stück existie- 
ren davon, der Raritäten-Status ist damit 
gegeben. Die B-23 wurde aus der Dou- 
glas DC-3 entwickelt, als Bomber aller- 
dings u. a. von der B-25 deklassiert, was 
die geringe Stückzahl erklärt. Später 
diente sie zu Ausbildungszwecken und 
Patrouilleneinsätzen. 

Trotzdem haben doch einige überlebt 
und erhielten nach dem Zweiten Welt- 
krieg eine Zivilzulassung, wie z. B. die 
39-038, die 1954 als N 249 für die 
Standard Oil Co. in Kalifornien zugelas- 
sen wurde. 1959 gehörte sie der General 
Electric Co. in Schenectady, N.Y., und von 
1963 bis 1972 mit der neuen Zulassung 
N62G der John W. Mecom Co. in Hous- 


Fotos Norman Pratlett 


ton, Texas. Von Ende 1973 bis 1988 wur- 
de sie von der Cajun Wing in Lafayette, 
Louisiana betrieben. 

Die Maschine ist nicht in allerbestem 
Zustand. Es fehlt das Seitenruder, der 
Heckgefechtsstand ist beschädigt und al- 
les ist stark korrodiert. Dadurch erschien 
der geforderte Kaufpreis von 50000 US- 
Dollar hoch, zumal noch etwa 16.000 US- 
Dollar Transportkosten hinzukamen. 
Trotzdem konnte das Geschäft abge- 
schlossen werden — dank der generösen 
Spende eines ungenannten Wohltäters. 
Unter dem Motto »Draggin’ the Dragon 
Home« sollte die Dragon bereits im ver- 
gangenem Jahr im 1941 Historical Air- 
craft Group Museum in Geneseo, N.Y., 
eingetroffen sein. NORMAN PRATLETT 
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Lastensegler DFS 230 


Mistel-Ausführung Messerschmitt Bf 109 E und DFS 230. Das Gespann war eigenstartfähig Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. Ringlstetter. 


LASTENSEGLER DFS 230 (TEIL 2) 


DFS 230 der besonderen Art 


Unter den rund 1600 gebauten DFS 230 fanden einige ie DFS 230 war 1936/37 von 
` = der Deutschen Forschungsan- 
Maschinen als Versuchsträger besonderer Art Verwendung. stalt für Segelflug entwickelt 
Die Bilder der ersten deutschen Mistel-Gespanne haben worden. Der Einsatz gegen das 
ET S F 2 2 belgische Fort Eben Emael im 
sich in der deutschen Luftfahrthistorie eingeprägt Mai 1940 machte den Lastensegler be- 


rühmt. Im Laufe des Kriegs bewies die 
einfache, robuste Konstruktion ihre viel- 
seitige Verwendbarkeit. 


Auf hohen Hacken 

Um die Schulung auf dem Großlasten- 
segler Messerschmitt Me 321, dessen Ka- 
bine in etwa fünf Metern Höhe saß, zu er- 
leichtern, erhielt die DFS 230 A-2 mit der 
Kennung CB+MW ein hohes Fahrgestell, 
das zum Teil von einer Fieseler Fi 156 
stammte. Erste Flüge wurden wahr- 
scheinlich im Februar 1941 durchgeführt. 
Geschleppt wurde die Hochbein-230 von 
drei Heinkel He 72-Schuldoppeldeckern 
oder einer Junkers Ju 52/3m. 


Tragschrauber DFS 225 

Auftragsgemäß befassten sich die Kons- 
trukteure von Focke-Achgelis 1941 mit 
DFS 230 auf Stelzen: Zur Schulung angehender Piloten von Me 321-Großraum-Lastenseg- der Entwicklung eines Tragschraubers. 
lern bekam eine DFS 230 A ein Hochbeinfahrwerk Foto Matthiesen Dort hatte man bereits hinreichend Er- 
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fahrung im Bau von Trag- und Hub- 
schraubern sammeln können. Die als 
Fa 225 bezeichnete Maschine sollte, wie 
der Lastensegler DFS 230 auch, als Trans- 
porter für Truppen und Gerät einsetzbar 
sein, dabei jedoch weitaus weniger Lan- 
destrecke benötigen. Da die Zeit drängte, 
bediente man sich kurzerhand des 
Rumpfes einer DFS 230 B. Das ursprüng- 
liche abwerfbare Fahrgestell ersetzteman 
durch ein gut abgestrebtes festes Räder- 
werk. 

Für den nötigen Auftrieb sorgte ein 
dreiblättriger Rotor aus einer Fa 223, der 
weit über dem Mittelrumpf angeordnet 
ohne Motor nach dem Autorotations- 
prinzip funktionierte. Nur geringe Fahrt 
war nötig, um die Blätter in Rotation zu 
halten. Über eine Welle war der Rotor- 
kopf mit einer unter dem Rumpf ange- 
brachten Seiltrommel verbunden. Beim 
Start versetzte das im Boden verankerte 
Seilende den Rotor in Drehung. Das 
Schleppen der Fa 225 übernahm zunächst 
eine 650 PS starke einmotorige He 46 
(VA+AD). Da sich diese als zu schwach 
erwies, kam später die Ju 52 (D-AOQA) 
der DFS Ainring zum Einsatz. Die 
Schleppgeschwindigkeit lag jedoch mit 
etwa 180 km/h noch niedriger als bei der 
DFS 230 und auch die Fahrt während des 
Gleitens sowie der Landung war gerin- 
ger, was die Fa 225 auch zur leichten Beu- 
te hätte werden lassen. Ausgezeichnet er- 
schien dagegen die Landestrecke: Ganze 
18 Meter reichten der »225«, um zum Ste- 
hen zu kommen. Der erste Freiflug der Fa 
225 V1 fand am 27. September 1941 statt, 
danach wurde die Maschine bis Jahresen- 
de erprobt. Die Entwicklung wurde nicht 
weiter verfolgt, zumal Bremsraketen in 
der DFS 230 eine beträchtliche Verkürzung 
der Landestrecke ermöglichten. Die ver- 
besserte Fa 225 V2 wurde während eines 
britischen Bombenangriffes im Juni 1942 
zerstört, als sie in der Fertigung stand. 


Mistelgespanne 

Noch in den 1930er-Jahren flogen im 
Ausland Flugzeuge in Huckepack-An- 
ordnung. In Deutschland kam es erst 
1942 zu ersten Versuchen dieser Art. Eine 
DFS 230 sollte von einer Schleppmaschi- 
ne in die Luft gebracht werden, die auf 
ihrem Rücken platziert war. Zunächst 
wählte man bei DFS ein Sport- und Schul- 
flugzeug vom Typ Klemm KI 35. Die Ma- 
schine stand vorne in hölzernen Radscha- 
len, die auf den Flächen der DFS 230 
befestigt waren, während das Heck mit 
dem Sporn auf einem Stahlstrebenbock 
auflag, der etwas vor der Höhenflosse der 


flugzeugclassic.de 02/2010 
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Motorloser Tragschrauber Fa 225 mit dem Rumpf einer DFS 230 und dem Rotor einer Fa 223 


Ej 


Fa 225 im Schleppflug hinter einer Junkers Ju 52/3m 


Fa 225-Instrumentenbrett, wahrscheinlich von der nicht fertig gestellten V2 


as 


Lastensegler DFS 230 


Wegen der geschützteren Position bevorzugt Hermann Zitter den hinteren Steuerplatz in 
der DFS 230. Karl Schieferstein fliegt die Bf 109 


Die einsatzfähige Mistel-Kombination DFS 230/Bf 109 im Winter 1943/44. Die 230 trug 
inzwischen die Kennung D-IEXX 
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Mistel-Gespann Focke-Wulf Fw 56 »Stößer« und DFS 230 


DFS 230 emporragte. Aufgehängt wurde 
die »230« über eine Seilpyramide, die im 
Schwerpunktbereich der eingefederten 
KI 35 eingeklinkt war. Im Schlepptau ei- 
ner Ju 52 hob die Kombination im Sep- 
tember 1942 erstmals ab. Geflogen wurde 
das Gespann überwiegend vom unteren 
Piloten. Karl Schieferstein, der in der 
Klemm saß, erzählt, er und Karl Opitz in 
der »230« machten anfänglich Steueraus- 
schläge ohne den anderen darüber zu in- 
formieren — eine aufregende Sache für die 
beiden. Der »Mistel« genannte Hucke- 
pack-Flieger ließ sich zwar gut manövrie- 
ren und auch die gemeinsame Landung 
sowie das Trennen machten keine großen 
Schwierigkeiten. Doch die Höhe zu hal- 
ten oder gar eigenständig zu starten, war 
aufgrund der schwachen Motorleistung 
der K135 von lediglich 105 PS unmöglich. 

Deswegen kam im Oktober 1942 eine 
Focke-Wulf Fw 56 (240 PS) auf die DF$ 
230. Nun war zumindest der Horizontal- 
flug möglich. Aus eigener Kraft abzuhe- 
ben erlaubte aber auch diese Kombinati- 
on nicht. 

Dies gelang erst mit der letzten Ver- 
suchsstufe im Juni 1943. Eine 1100 PS 
starke Messerschmitt Bf 109 E brachte 
das Gespann selbstständig in die Luft. 
Das höhere Gewicht verlangte ein ver- 
stärktes Fahrwerk der DFS 230 mit 
Haupträdern einer Junkers W 34 und 
dem Spornrad einer Henschel Hs 126. 
Die »109« ruhte mit eingezogenem Fahr- 
werk auf einem Träger, der sie nur in 
Flugrichtung freigab. Gehalten wurde 
die Messerschmitt über ein nach hinten 
verspanntes Seil. Um die Kupplung zu 
lösen, war ein bestimmter Anstellwinkel 
erforderlich. Das Gespann erschien der 
Erprobungsmannschaft als recht heikle 
Angelegenheit, da die unterschiedliche 
Flächenbelastung der beiden Flugzeuge 
beträchtlich war. Doch die Konstruktion 
stellte sich als gut fliegbar heraus. Durch 
den Anbau einer Luftbremse am vorde- 


Lastensegler DFS 230 


Mistelgespann 

DFS 230 und Bf 109 E 
Ende 1943 
Farbgebung: bo 


RLM 70/71/65 


Die komplette Kennung der 
Bf 109 E ist nicht bekannt 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com. 
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TSG Lastensegler DFS 230 


Im Laufe der Versuchsflüge wurde eine 
Luftbremse am vorderen Träger montiert 


ren Träger verringerte sich die Neigung 
der DFS 230, nach dem Ausklinken der 
Bf 109 nach oben zu steigen und dieser 
gefährlich nah zu kommen, was gleich 
zu Beginn der Erprobung geschehen war, 
als der Hilfssporn der »109« in die Kabi- 
nenhaube der »230« krachte. 

Die beteiligten Testpiloten der DFS ka- 
men zu dem Schluss, dass das Gespann 
Anfang 1944 einsatzreif und in vielerlei 
Hinsicht verwendbar sein würde. Im 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) war 
das Interesse an der Mistel vorerstjedoch 
verflogen. In Zusammenarbeit mit Jun- 
kers kam es in der weiteren Entwicklung 
zu Mistel-Gespannen, die als Spreng- 
stoffträger in der Kombination Ju 88 und 
Bf 109 oder Fw 190 eingesetzt wurden. 


Die 230 auf dem Wasser 

1943 forderte das RLM die Möglichkeit, 
mit der DFS 230 Wasserlandungen durch- 
zuführen zu können. Einsatzkommandos 
sollten mit Lastenseglern auf Stauseen in 
der Nähe von sowjetischen Panzerpro- 
duktionsstätten landen und die dort be- 
findlichen Wasserkraftwerke möglichst 
dauerhaft außer Betrieb setzen. Im Spät- 
sommer 1943 führte man Landungen oh- 
ne Schwimmer durch, 1944 kam es auf 
dem Chiemsee auch zur Erprobung einer 
auf Schwimmer gesetzten DFS 230. Keine 
der beiden Versionen kam jedoch zum Ein- 
satz. 


Verbreiterte DFS 230 C, D und E 

Im Januar 1943 sollte die Produktion der 
DFS 230 mit der C-Variante wieder aufge- 
nommen werden. Ausgangsmuster hier- 
für war das Ende 1943 entstandene Ver- 
suchsflugzeug DFS 230 V6. Gegenüber 
den Vorgänger-Versionen A und B wies 
die V6 einen auf einen Meter Innenmaß 
verbreiterten sowie etwas verkürzten 
Rumpf und eine um 30 cm vergrößerte 
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BILDREIHE VON OBEN NACH UNTEN Wasserlandungs-Erprobung ohne Schwimmer: Die 
Ergebnisse konnten nicht überzeugen Fotos (4) Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


Technische Daten - DFS 230 


DFS 230 1 D V7 (E-1) 
Einsatzzweck Lastensegler/Sturmsegler 
Baujahr 1943 1944 1944 
Feste Besatzung 1 1 2 
Passagiersitze 9 H 15 
Spannweite 22,28 m 19,10 m 19,40 m 
Länge 11,00 m 11,00 m 12,50 m 
Laderaumhöhe 1,30 m 1,30 m 1,50 m 
Laderaumbreite 1,00 m 1,00 m 1,50 m 
Laderaumlänge 5,40 m 5,40 m 4,50 m 
Flügelfläche = - 39,50 m? 
Leergewicht 940 kg 990 kg 1253 kg 
Rüstgewicht 1050 kg 1050 kg 1300 kg 
Zuladung 1100 kg 1100 kg 1700 kg r 
Startgewicht max. 2150 kg 2150 kg gmg Selungen sein 
Gleitwinkel - = 1:20 
Schleppgeschwindigkeit max. 260 km/h 300 km/h 300 km/h 
Gleitgeschwindigkeit 290 km/h 300 km/h 300 km/h 
Landegeschwindigkeit 88 km/h 90 km/h 96 km/h 
Flügelspannweite auf. Zudem hatte der RECHTS Mit 
Lastensegler ein festes Fahrwerk, das schwenkbarem 


jedoch für die Serienfertigung wieder ent- 
fiel. An Passagieren konnten neun Solda- 
ten mitgenommen werden, die hinterei- 
nander im Rei aßen. Aufgrund der 
veränderten Kriegslage beziehungsweise 
der nicht mehr in der Fertigung stehenden 
Heinkel He 111-Schleppmaschinen wur- 
den letztlich nur noch 14 Exemplare der 
Baureihe C-1 gebaut. 

Um von Flugzeugen des Typs Junkers 
Ju 388 mit 300 km/h geschleppt werden 
zu können, kürzte man bei der als DFS 
230 D-1 bezeichneten Ausführung die 
Spannweite auf 19,10 Meter und ver- 
stärkte das Seiten- und Höhenleitwerk. 
In den Serienbau kam die D-Version je- 
doch genauso wenig wie die letzte ge- 
plante Variante der DFS 230, die E-1 mit 
erheblich verbreitertem und auf 12,5 Me- 
ter verlängerten Rumpf. Die Spannweite 
betrug 19,40 Meter. Neben den beiden 
Flugzeugführern fanden 15 Soldaten 
Platz. Die Zuladung betrug maximal 


Steuerhorn konnte 
die DFS 230 V7 von 
beiden Pilotensit- 
zen aus geflogen 
werden 


1700 kg. Erprobt wurde lediglich das 
Versuchsflugzeug DFS 230 V7. Von Dau- 
er wäre die DFS 230-Produktion ohnehin 
nicht gewesen, da ab 1945 der Bau des 
Lastenseglers Gotha (Kalkert) Ka 430 
vorgesehen war. 


Weitere Versuche 
Das ohrenbetäubende und demoralisie- 
rende Kreischen der Lärmgeräte in Ju 87- 
Sturzkampfbombern hatte sich als sehr 
wirkungsvoll erwiesen, so entwickelte 
man auch für die DFS 230 entsprechende 
Apparate, von denen ein Modell auch 
zum Einsatz gelangte. 

Die Methode des Fangschlepps sah 
die Aufnahme des Schleppseils im Über- 


Gegenüber den KEE -Versionen A und B wesentlich Kae DFS 230 V7 
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Die DFS 230 auf Schwimmern konnte per Räderfahrgestell starten. 
Ein Start vom Wasser aus soll während der Erprobung jedoch nicht 


Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


flug vor, wodurch Segler auch von klei- 
nen Plätzen aufgenommen werden 
konnten. Dabei musste eine zwischen 
zwei Stangen aufgehängte Seilschlinge 
mit dem aus einer etwa 200 km/h flie- 
genden He 111 herausgelassenen Fang- 
haken aufgenommen werden. Um die 
DFS 230 nicht ruckartig in Bewegung zu 
setzen und das Seil nicht zu überlasten, 
unternahm man verschiedene Versuche. 
Bei einer Erprobungsanordnung war das 
Seil um Sperrholzlamellen gewickelt so- 
wie lagen- und schichtweise in einen 
Kasten gelegt. Wurde das Seil nach Auf- 
nahme der Schlinge herausgerissen, 
musste es die Leisten durchtrenpen, was 
nach und nach Energie vernichtete und 
ein Reißen des Seils vermied. 

Zwar gelangen Starts mit DFS 230 mit 
bis zu 2000 kg Fluggewicht, Einsatzreife 
erlangte die Sache jedoch nicht. Zudem 
befand sich inzwischen der Hubschrau- 
ber auf dem Vormarsch. 

Überdies dienten DFS 230 der aerody- 
namischen Forschungsarbeit. Bereits 1940 
stellte die DFS Untersuchungen am 1:20- 
Modell einer Doppelrumpf-DFS 230 an, 
später auch an einem über sechs Meter 
langen Modell. 

HERBERT RINGLSTETTER 
Herzlichen Dank an Herrn Georg Schlaug für 
seine freundliche Unterstützung mit Fotos und 
Informationen 
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mE Dornier Do 217 K und M 


8 zs A ` Zei = 
SIER ee 
Eine werksneue Dornier Do 217 K-1 mit Nachtanstrich 


‚Alle nicht besonders bezeichneten Bilder Sammlung Cohausz 


DORNIER DO 217 K UND M 


Die letzten Do-217-Bomber, 
die in größerer Stückzahl 
gebaut wurden, waren die 
Versionen K und M. Eine neu 
konzipierte Kabine in einem 
voll verglasten Rumpfbug 
hoben sie deutlich von ihren 
Vorgängern ab. Doch wie 
sah es darin aus? 


ie Do 217 K flog erstmals im März 
11942. Ihr Hauptunterschied zum 
Vorgänger Do 217 E war die vergrö- 
Berte Vollsichtkanzel ohne Stufe mit einer 
viersitzigen Kabine. Anregungen dafür 
hatten hier wohl auch die Erfahrungen mit 
den Mustern Ju 188 und He 177 gegeben. 
Die BMW-801-A-Doppelsternmotoren der 
Do 217 E wurden beibehalten, jedoch leis- 
tungsfähigere Versionen eingebaut. 
Ursprünglich war die Do 217 K-1 als 
Nachtbomber vorgesehen, aber bald er- 
schienen die Versionen K-2 und K-3 für 
den Einsatz von Fernlenkwaffen wie Fritz 
X oder Henschel Hs 293. Sie waren die 
schwersten Do-217-Varianten. Fast parallel 
zur Do 217K wurde die Baureihe Do 217 
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M mit zwei 1750-PS-DB-603-A-Reihenmo- 
toren und Vierblattluftschrauben gebaut. 
Für sie gab es weitere Rüstsätze; die Flug- 
leistungen in der Höhe waren besser. Ins- 
gesamt war die Stückzahl der gebauten Do 
217 K und M nicht sehr groß, da zuletzt der 
Bau von Nachtjägern Vorrang hatte. 

Die Ausrüstung der Do 217 K und M 
war vielfältig und gehörte zum Moderns- 
ten, was 1943/44 üblich war: Die Funk- 
anlage bestand aus FuG 10 mit TZG 10, 
FuG 16 und Freund-/Feind-Erkennungs- 
gerät FuG 25. Zur Navigation war ein Peil 
G 6 mit Automatischem Peilzusatz APZ 6, 
eine Blindlandeanlage Fu Bl 2 H, ein elek- 


trischer Höhenmesser FuG 101a und eine 
Patin-Dreirudersteuerung (PDS) eingebaut. 

Die Ziel- und Bildgeräte bestanden aus 
dem Bombenzielgerät Lotfe 7 D, einer Rei- 
henbild-Luftbildkammer Rb 7/9 und einer 
Robot-Kleinbildkamera. Zur Steuerung 
der Fernlenkwaffen wurde das FuG 203 
»Kehl« in verschiedenen Varianten ver-, 
wendet. Für die Abwehrbewaffnung wur- 
de zum Teil auch ein Rückblickfernrohr RF 
1A verwendet. Der Einsatz der Do 217 K 
und M begann im Herbst 1942 und endete 
im Wesentlichen Mitte 1944. Die größten 
Erfolge gab es im Herbst 1943, als das ita- 
lienische Schlachtschiff »Roma« mit Fern- 


Mindestens eine Do 217 K-1 wurde versuchsweise mit vier Aufhängungen für LT F5b Luft- 


torpedos ausgerüstet 


Foto Sammlung Navrath 


lenkwaffen versenkt und alliierte Kriegs- 
schiffe versenkt oder beschädigt wurden. 

Anfang 1944 flogen Do 217 K und Mim 
Rahmen des Unternehmens »Steinbock« 
Nacl e gegen England. Am 23. Fe- 
bruar 1944 erhielt eine Do 217 M-1 bei ei- 
nem dieser Angriffe Flaktreffer, die Besat- 
zung sprang bei London ab. Offensichtlich 
war der Schaden nicht so groß, denn die 
Maschine flog noch 100 km weiter und 
machte eine perfekte Bauchlandung bei 
Cambridge (siehe Foto S. 41 Mitte). Weni- 
ge Tage später erprobte die RAF dann 
nach einer Reparatur diese Maschine im 
Flug! 

Bei Kriegsende erbeuteten die Englän- 
der mehrere Do 217 M-1 des KG 2 in Dä- 
nemark und brachten zwei davon nach 
England. Eine von beiden sollte ursprüng- 
lich als Museumsflugzeug aufgehoben 
werden, sie wurde aber Ende 1955 aus 
Platzmangel doch verschrottet. Das war 
die letzte überlebende Do 217 gewesen. 

Durch die Auslegung der Kabine als 
Vollsichtkanzel konnte vorne keine große 


de 


D . 


ausgebaut und das Steuerhorn umgeklappt 
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Cockpit der Do 217 M-1. Zur besseren Übersicht ist der Führersitz 


Foto Dornier 


Diese Do 217 M-1 ist am 23.2.1944 bei Cambridge ohne Besatzung bauchgelandet und 
wurde von der RAF wieder flugfähig gemacht 


Et: Ki GC dÄ 
Der Arbeitsplatz des Beobachters und Bombenschützen mit dem 
Zielgerät Lotte 7 D-1 und dem MG 81 Z Foto Archiv Couderchon 


Foto Archiv Couderchon 
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COCKPITS FOLGE 104 


Instrumententafel mehr eingebaut wer- 
den, Instrumente und Schalter wurden 
stattdessen auf mehrere kleine Geräteta- 
feln und auf die Rumpfseiten verteilt. 

Links des Pilotensitzes war die Geräte- 
bank mit den Triebwerksbedienhebeln, 
dazu die Trimmanlage, ein elektrischer 
Schalterkasten für die Beleuchtungen und 
die Kurssteuerung sowie eine Gerätetafel 
mit Fahrwerks- und Motorinstrumenten. 

Der Pilot saß auf einem gepanzerten 
Einheitssitz und hatte im Gegensatz zur 
Do 217 E wieder eine freistehende Steuer- 
säule. Das Steuerhorn war nach rechts 
umklappbar, so dass auch ein anderes Be- 
satzungsmitglied steuern und somit den 
Piloten entlasten konnte. 

Vor dem Piloten war die Blindfluggerä- 
tetafel mit den Navigations- und Flug- 
überwachungsgeräten. Vorne unter der 
Kanzeldecke fand man das Visier Stuvi 
5B, den Notkompass und eine weitere 
kleine Gerätetafel. Bei einzelnen Versio- 
nen war hier auch eine Instrumententafel 
mit den Drehzahlmessern und dem Dop- 
pelladedruckanzeiger eingebaut, die dann 
links entfielen. 

Die rechte Kabinenseite umfasste die 
restlichen Triebwerksgeräte wie Tempera- 
tur- und Druckmesser, Vorratsanzeigen 


Dornier Do 217 K und M 


OBEN Eine Do 217 
M im Flug. Das 
Stuvi ist nach 
rechts weggeklappt. 
Insgesamt war die 
Kabine doch recht 
schmal Foto Sig. Griet 


RECHTS Farbige 
Übersicht des vorde- 
ren Besatzungs- 
raumes einer Do 217 
M-1 vom April 1943 
aus den Ausbil- 
dungsunterlagen 


und Geräte der Abwurfanlage. Die Funk- 
anlage war zusammen mit der elektri- 
schen Hauptschalttafel wie üblich im hin- 
teren Teil der Kabine untergebracht. 

Bis auf einige Details waren die Kabi- 
nen von Do 217 K und M nahezu gleich. 
Stellvertretend wird hier anhand von Ab- 
bildungen aus der Bedienungsvorschrift 
das Cockpit der Do 217 M-1 vorgestellt. 
Die Gerätenummern sind anhand der Ab- 
bildungen rekonstruiert, da keine Ersatz- 
teilliste vorliegt. Nicht alle Details waren 
eindeutig erkennbar. 

PETER W. CoHAUSZ 


Ausrüstung der Dornier Do 217 M-1 


Quellen 

- Do 217 M-1, Bedienungsvorschrift - 
H (Stand April 1943) 

= Dornier: »Eine Dokumentation zur Geschichte 
des Hauses Dornier« 

- Phil Butler: »War Prizes« 

- Bruno Lange: »Das Buch der deutschen Luft- 
fahrttechnik« 

- Luftfahrtarchiv Hafner 

— Weal/Barker: »Das große Buch der Militär- 
flugzeuge Weltkrieg II« 

— Werksaufnahmen 

Der Verfasser bedankt sich bei Udo Hafner und 

Franz Selinger für die freundliche Unterstützung. 


Nr. Gerät Anzeigebereich ‚Gerätenr. Nr. Gerät Anzeigebereich ‚Gerätenr. 
Vorderteil der Kabine (siehe Übersicht oben) Anzeigegerät für Funknavigation AN 2 (verdeckt) Ln’27002 
1 Blindfluggerätetafel mit (von oben) Fernkurskreisel Lku 4 Fl 22561 
Notwendezeiger Fl 22413 Kurszeiger Lkz 3 FL 22562 
Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m Fl 22320 Anzeigegerät für FuG 101a 0-150/750 m Ln 28330-1 
Wendehorizont Fl 22411 (der rechte Gerätetafelteil mit Variometer und AFN 2 konnte 
Variometer -15 bis +15 m/s Fl 22382 zur Verbesserung der Sicht nach hinten links geklappt werden) 
od. 22384 2 Gerätetafel vor der Bedienbank mit (von oben) 
Fahrtmesser 80-750 km/h Fl 22231 Doppeldrehzahlanzeiger 500-3600 U/min FL 20270 
Führertochterkompass Pfk/f3 Fl 23338 Doppel-Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata H 20556 
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Gerätenr. 
FL 32327 
Fl 32532 

FL 32353-2 
H 20286-3 


Nr. Gerät 

Schalter für ? 

Fahrwerks- und Landeklappenanzeige (Zwölflampengerät) 

Schalter für Sturzbremse 

(alternativ konnten Ladedruckanzeiger und zwei elt. 

zwei elt. Drehzahlmesser auch unter der Gerätetafel 

an Spant 4 sitzen) 

Bedienbank 

Gerätetafel an Spant 4 oben 

Triebwerksgerätetafel 

Sturzvisier Stuvi 5B 

abwerfbares Kabinendachteil 

Handhebel für Landeklappenkupplung 

Abwurfhebel für 7 

10 Notkompass FK 38 

11 Spant 4 

12 Steuerschwenkarm normal 

13 Steuerschwenkarm nach rechts ausgeschwenkt 

14 Borduhr Bo UK 1 

15 Beleuchtungsknopf für die Borduhr 

16 elektrischer Schalterkasten 

17 Seitensteuerpedale 

18 Führersitzunterbau, davor Atemlunge für Flugzeugführer 

19 Funkpeilanzeigegerät PFA/R 

20 MG 812 

21 Bombenzielgerät Lotte 7 D 

22 Steuerhandschraube 

23 Bombenknopf BK XI 

24 Sprechknopf für FuG 16 (am Steuerhorn) 

25 Richtungsgeber Lri 2 

26 Abfeuerknopf (starre Schusswaffe) 

27 Steuerverstellrad 
Schiebefenster (mit rotem Horizontstrich für Sturzflug) 

Linke Kabinenseite mit Gerätebank 

29 Trimmverstellgerät 

30 Leistungshebel 

31 Filterbrandhahnhebel 

32 Leistungshebelbremse 

33 Luftschraubenkorrekturhebel 

34 Schnellablassdruckknopf 

35 Zündschalter 

36 Netzauschalter 

37 Schnellstopzüge 

38 Abdeckplatte (Plexiglas) 

39 Zündzeitverstellhebel (Winterstart) 

40 Fernbediengerät FBG 16 (FuG 16) 

41 Abwurfhebel für Außenzusatzbehälter (Rüstsatz 16) 

41a Abwurfknopf für Außenzusatzbehälter (Rüstsatz 16) 

42. EiV-Brechkupplung (Flugzeugführer) 

43 Notzug für Kühlstoffkühlerklappen 

44 Betätigungszug für Tropenfilter 

45 Anlassschalter 

46 Pumpenschalter für elektrische Einspritzbenzinanlage 
(entfällt) 

47 Enteisungsschalter für die Luftschrauben 

48 Betätigungshebel für die Schmierstoffkühlerklappen 

49 Flügelnasenheizhebel 

50 Rumpfheizhebel 

51 Betriebsdatentafel 

52 Betriebsanweisung PDS 

53 Utensilienkasten 

54 Kopfhörer-Anschlussdose ADb.11 


gebereich 


Fl 52833 


ememr w 


Fl 23233 


Fl 23885 


FL 30403-1 
H 23470 
Fl 203003 


FL 50911 


127-225 A/B 


Fl 21118 ? 
Fl 32315-2 


Ln 27188 


Ln 27969 ? 


Fl 21212 ? 


Ln 26561 


flugzeugclassic.de 02/2010 


47 45 a 40 53 38 52 29 28 51 16 


68 


58 75 


Die linke (oben) und rechte (unten) Kabinenseite der Do 217 M-1 


Nr. Gerät 

Rechte Kabinenseite 

55 Reihenabwurfautomat RAB 14 d 

56 Zünderschaltkasten ZSK 244 A 

57 Winkelschusseinstellgerät (Torpedo) 

58 Beobachtersitz 

59 Blindscharfkurbel 

60 Notwurfhebel 

61 Rastknopf am Notwurfhebel 

62 Höhenkorrekturgeber JHKG-1 für Bombenzielanlage BZA 1 
0-10 km/950-1050 mb 

63 Windgeschwindigkeitsgeber 
(Vw) JWG 1 für BZA 1 +/-100 km/h 

64 Spant 4 

65 EiV-Brechkupplung für Beobachter 

66 Verdunkler 

67 Nebelschaltkästen ASK-N 


68 Bediengerät BG 25 für FuG 25 
69 Absprengschalter für Außenträger 

70. Atemlunge für Höhenatmer 

71 Ve- Geber JEG 1 für BZA 1 

72. Fahrtmesser (höhenkompensiert) 80-750 km/h 
73 Schalter für Bombenklappenstellungsanzeige 
74 Merkleuchten der Bombenklappen 

75 Rastknopf des Beobachtersitzes 

76 Bombenklappenschließknopf 

Hinterer Kabinenbereich 

77 elektrische Hauptschalttafel 

78 Drehkranzlafette des B-Standes 

79 Fahrwerk-Handkurbelaggregat 

80 Schaltleiste für Funkanlage 


Anzeigebereich 


Foto Archiv Hafner 
Gerätenr 


H 50940 
FL 50869 
FL 50787 


Fl 52830. 


FL 52832 


Ln 27969 ? 
Fl 32401 
Fl 60000 

und 60060 
Ln 28810 


FL 30403-1 
Fl 52831 
Fl 22240 
H 32350 
FL 32529 
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Wgd Dornier Do 217 K und M 


Nr. Gerät ereich `` Gerätenr. 
81 Sauerstoffüberwachungsgeräte für Funker 
Sauerstoffdruckmesser 0-250 kg/cm? FL 30496 
Sauerstoffwächter FL 30489 
82 Funkersitzunterbau 
83 Bordwartsitz 
84 Sauerstoffventile 
85 Halterung für Zerstörkörper 
86 Kraftstoffhandpumpaggregat 
87 MG 131 mit zwei Revi 16 A (Fl 52940) 
88 Bombenklappen-Handbetätigung 
89 Abwurfwinde für Sturzbremse 
90 Behälter für Funkerschreibmappe 
91 elektrische Wartungsunterlagen 
92 Handkurbel für Funkersitz 
93 Sender Langwelle S10L (FuG 10) Ln 26964 
94 Sender Kurzwelle S10K (FuG 10) Ln 26965 
95 Senderumformer U10S (FuG 10) Ln 27375 
96 Fernbediengerät FbG 3 (FuG 10) Ln 26564 
97 Funker-Schaltkasten SchK 13 (FuG 10) Ln 26904 
98 Empfänger Kurzwelle E10K (FuG 10) Ln 26594 
99 Empfänger Langwelle E10L (FuG 10) Ln 26593 d ai 
100 Geräteblock FuG 16 Ln 27180 Der hintere Teil der Kabine mit der Funkanlage und den Abwehr- 
101 Empfängerumformer U10E Ln 27377 Ständen 
102 Röhrengerät RG 40 
| 103 Aufhängebügel für Sanitätspack 
| 104 Reservegurttrommel (Gurthals) 
Elektrischer Schalterkasten beim Piloten 
| 1 Horizontschnellstützschalter FL 32350 
2 Achsenschalter »Kurs« für PDS FL 32350 
| 3 Schauzeichen zum Richtungsgeber (PDS) im A-Stand Fl 32525-2 
4 Achsenschalter »Quer« und »Höhe« für PDS H 32350 
5 Kompassstützschalter (PDS) FL 32350 
| 6 Hauptschalter der Einheits-Dreirudersteuerung PDS Fl 22559-2 
7 Fahrschalter des Scheinwerfers FL 32346-2 
8 Schalter für Kennlichter H 32350 
9 Hauptschalter für Gerätebeleuchtung FL 32350 
10 Heizschalter für Staurohr FL 32350 
11 Schalter für UV-Beleuchtung FL 32350 
12 Schalter für Zusatzkennlichter Fl 32350 
13 Schalter für Luftschraubenenteisungsanzeiger Fl 32350 
14 Leuchtschalter des Scheinwerfers Fl 32350 
15 Schalterabdeckung OBEN Der elektri- 
16 UV-Leuchte H 32269-1 sche Schalterkasten 
17 UV-Blendring beim Piloten 
Gerätetafel am Spant 4 oben: 
1 Spant 4 RECHTS Die 
2 Verdunkler für Trimmanzeigerbeleuchtung FL 32402 Gerätetafel oben 
3 Verdunkler für Beobachterlampe FL 32402 am Spant 4 
4 Steckdose FL 32624 Fotos (7) Archiv Hafner 
5 Einbauplatz für Robot-Druckknopf 
6 Fahrwerksschalter FL 32409 ? 
7 Luftschraubenverstellschalter 9-9502 B 
8 Landeklappenschalter FL 32346-2 ? 
9 Trimmanzeigegerät Fl 22855 
10 Lagerung für Stuvi 
11 Notkompass FK 38 Fl 23233 
12 Steckdose 
A-Stand mit Bombenzielgerät 
1 MG 812 Fl 203003 
2 Reflexvisier Revi 16 A für MG 81 Z Fl 52940 
3 Verdunkler für das Revi FL 32402 
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Der A-Stand mit dem Bombenzielgerät 
Lofte 7 D 


Nr. Gerät 
4 Steuerungsunterbau 
5 Bombenzielgerät Lotfe 7 D 
6 Richtungsgeber LRg 15 
7 Verstellhebel der Lotfe-Lagerung 
8 Sauerstoffanschluss 
9 Bombenknopf BK XI 
10 höhenkompensierter Fahrtmesser 
11 Ve - Geber JEG 1 für BZA 1 
12 Reihenabwurfautomat RAB 14 d 
13 Handgriff 
14 Zurrhaken für MG 81 Z 


Triebwerksgerätetafel an der rechten Kabinenwand 


1 Spant 4 
Schiebefenster 
Bombennotwurfhebel 
Kontakthöhenmesser 
‚Außentemperaturanzeiger 
Verdunkler für Triebwerksgerätetafel 


Druckluftschalter der Außen-Zusatzbehälter 
Schalter der Kraftstoff-Zusatzpumpen 

10 Schalter der Rumpf-Zusatzbehälterpumpen 
11 Schalter der Flächen-Hilfsbehälterpumpen 
12 Schalter der Rumpf-Hilfsbehälterpumpe 


vonsouswn 


5 5a 


Das Sturzvisier an der Kabinendecke vorne 
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Anzeigebereich 


80-750 km/h 


0-6000 m 
-60/+40° € 


Mittelstandsmerkleuchten (Kraftstoffhauptbehälter) 


Die Triebwerksgerätetafel an der rechten 
Kabinenwand der Do 217 M-1 


‚Gerätenr. 


Fl 22576-1 


H 50911 
Fl 22240 
FL 52831 
H 50940 


Fl 22317 
FL 20349 
H 32401 
FL 32529 
FL 32350 
FL 32350 
FL 32350 
FL 32350 
Fl 32350 


Do 217 M-1 


Nr. Gerät 
13 Reststandswarnleuchten 
14 Steckdose 
15 Sauerstoffdruckmesser 
16 Sauerstoffwächter 
17 Kraftstoffvorratsanzeiger 
und 
18 Kraftstoffverbrauchsanzeiger 
19 elektrischer Vierfachanzeiger für 
Kraftstoffdruck 
‚Schmierstoffdruck 
Kühlstofftemperatur 
Schmierstofftemperatur 
20 Kühlstoffkühlerklappen-Verstellschalter 
21 Kühlstoffkühlerklappen-Stellungsanzeiger 
22 Doppel-Luftschraubenstellungsanzeiger 
Das Sturzvisier Stuvi 5 B 
1 Stuvi in Gebrauchsstellung 
1a Stuvi weggeklappt 
2 Grundplatte (verstellbar) 
3 Schwenkarm 
4 Feststellhebel 
5 Feststellarm 
5a Feststellarm hochgeklappt (Feder) 
6 Feststellhebel der Schwenkplatte 
7 Schwenk-Stellplatte 
8 Spant 4 
9 Feststellhebel 
9a Feststellhebel in Haltestellung 
10 Feststellschraube für Grundplatte 
Der Pilotensitz 
1 gepanzerter Einheitssitz 
2 linke Armlehne (klappbar) 
3 rechte Armlehne (verschiebbar) 
4 rechte Sitzwand (verstellbar) 
5 Verstellklappe für rechte Sitzwand 
6 Spannhebel für die Gurte 
7 Höhenflossenverstellhandrad 
8 Auftritt für Dachausstieg 


Anzeigebereich 


0-250 kg/cm’ 


0-785 Liter 
0-1100 Liter 
0-600 uh 


0-3 kg/cm? 
0-10 kg/cm? 
0-130° C 
0-130° C 


0-60° 


D16. Der gepanzerte Führersitz in der 


Gerätenr. 
FL 32529-1 
Fl 32624 
FL 30496 
H 30489 
FL 20723 

FL 20723 
9-2184 A-1 
H 20680 


Fl 32336 
Fl 20853 
127-1092 A 
Fl 52833 


Die beschriebene Instrumentierung ist der Bedienungsvorschrift entnommen. Im 
Verlauf der Produktion hat es aufgrund der Einsatzerfahrungen, der geänderten 
Ausrüstung und durch die nicht immer gesicherte Ersatzteilversorgung zahlrei- 
che meist jedoch nur kleinere Unterschiede und Abweichungen in der Ausrüs- - 
tung gegeben. Das wird auch durch die vorliegenden Originalfotos belegt. 
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ach dem Krieg gegen Polen 
machte Hitler den westlichen 
Alliierten ein Friedensange- 
bot, doch er hatte jegliches 
Vertrauen endgültig ver- 
spielt. Der britische Premierminister Ne- 
ville Chamberlain in einer öffentlichen 
Ansprache: »Wir haben keinen Streit mit 
dem deutschen Volk, ausgenommen, 
dass es zulässt, von einer Nazi-Regie- 
rung regiert zu werden. Solange diese 
Regierung existiert (...) wird es keinen 
Frieden in Europa geben. (...) Wir sind 
entschlossen, dass diese Methoden zu ei- 
nem Ende kommen müssen.« Womög- 
lich hatte Hitler selbst nicht an einen Frie- 
densschluss geglaubt, denn am 8. 
November 1939 gab er erstmals öffent- 
lich bekannt, dass er unmittelbar nach 
den Kriegserklärungen von England und 
Frankreich Göring befohlen habe, die 
notwendigen Vorbereitungen für einen 
fünf Jahre dauernden Konflikt zu treffen. 

Generalmajor Alfred Jodl war zu die- 
sem Zeitpunkt Chef des Wehrmachtfüh- 
rungsamtes, im Jahr 1946 sagte er vor 
dem internationalen Militärtribunal in 
Nürnberg aus: »Wir waren bis zum Jahre 
1939 zwar in der Lage, Polen allein zu 
schlagen, aber wir waren niemals — we- 
der 1938 noch 1939 - eigentlich in der La- 
ge, einem konzentrierten Angriff dieser 
Staaten (gemeint sind England und 
Frankreich) gemeinsam standzuhalten. 
Und wenn wir nicht schon im Jahre 1939 


1939 


1940 


Bf 109 E patroulliert an der deutsch-französischen Grenze im Frühjahr 1940 


DER »SITZKRIEG« 


Foto R. Chapman 


Trügerische Ruhe 


Die große Offensive im Westen, die Polen Entlastung oder gar 
die Rettung hätte bringen können, war ausgeblieben, und auch 
in den folgenden Monaten gab es keinen Krieg an Land. Für 
diesen Zustand von Oktober 1939 bis April/Mai 1940 prägte 
die britische Presse den Begriff »Sitzkrieg« in Anlehnung an 
das Schlagwort »Blitzkrieg«. Und doch herrschte Krieg - und 
der fand vorwiegend auf hoher See und in der Luft statt 


zusammenbrachen, so kommt das nur 
daher, dass die rund einhundertzehn 
französischen und englischen Divisionen 
im Westen sich während des Polen-Feld- 
zuges gegenüber den fünfundzwanzig 
deutschen Divisionen völlig untätig ver- 
hielten. Die wirkliche Aufrüstung wurde 
erst nach Kriegsbeginn durchgeführt.« 
Doch auch Frankreich und England 
waren nicht gerüstet. Zwar wuchs das 
französische Heer mit der Mobilma- 
chung innerhalb von wenigen Tagen auf 


beinahe fünf Millionen Mann, doch etwa 
die Hälfte besaß keine mi che Aus- 
bildung, und die auf dem »Festland« sta- 
tionierten neun Divisionen des britischen 
Expeditionskorps genügten nicht für ei- 
nen Alleingang gegen Deutschland. 
Stattdessen zogen die Alliierten ein 
anderes vielversprechendes Ass aus dem 
Ärmel: Eine Wirtschaftsblockade. Das 
an Ressourcen arme und von Importen 
abhängige Deutschland wurde quasi 
über Nacht von wichtigen Handelsbe- 


IVf der No 254 Squadr: 


schützte diese Staffel britische Fischerboote in der Nordsee im Sitzkrieg 


ae; 


wohl als Jagdverband aufgestellt, 


Foto F. Prins 


Bristol Blenheim Mk If der No 29 Squadron: Ursprünglich ein Nachtjagdverband, eskortier- 


te der Verband während des »Phoney War« Konvois in der Nordsee 


ziehungen abgeschnitten; mit spürbaren 
Folgen für den Alltag der Bevölkerung: 
Lebensmittel und viele Dinge des tägli- 
chen Bedarfs wurden streng rationiert. 
Aber auch die deutsche Rüstungsindus- 
trie geriet unter Druck. Noch 1938 hat- 
ten mit Frankreich und England verbün- 
dete Nationen etwa 45 Prozent des 
deutschen Bedarfs an Eisen gedeckt, 
beim Erdöl war der Anteil sogar noch 
höher. Doch mit dem Beginn der Blocka- 
de fielen diese Bezugsquellen weg und 
das Deutsche Reich hing fortan am 
Tropf von Schweden, Rumänien und der 
Sowjetunion. Und damit gerieten diese 
Regionen ins Blickfeld der kriegführen- 
den Mächte. 


Foto F. Prins 


Währenddessen wurde der Krieg im 
Westen von allen Beteiligten mit äußers- 
ter Zurückhaltung geführt. Sowohl die 
deutschen als auch die alliierten Oberbe- 
fehlshaber gaben die Devise aus, dass 
nichts getan werden dürfe, was den Geg- 
ner zu größeren Unternehmungen veran- 
lassen könnte. Vereinzelt gab es Zwi- 
schenfälle, Schusswechsel, Tote und 
Verwundete, doch all das war nichts im 
Vergleich mit dem, was sich noch im Sep- 
tember und Oktober in Polen zugetragen 
hatte. 

Hinter der Kulisse trügerischer Ruhe 
herrschte jedoch hektische Betriebsam- 
keit. So auch bei der Luftwaffe. Jagdstaf- 
feln wurden geteilt, bildeten weitere 


Lage im Osten 


Nach dem Ende der Kampfhandlungen in 
Polen feierten Wehrmacht und Rote Armee 
ihren Sieg mit einer gemeinsamen Militärpa- 
rade in Brest-Litowsk. Anschließend teilten 
die Siegermächte das besetzte Land entspre- 
chend dem geheimen Zusatzprotokoll des 
deutsch-sowjetischen Nichtangriffspakts 
vom 23. August 1939 untereinander auf. 
Ostpolen gehörte fortan zum Staatsgebiet 
der UdSSR, Danzig sowie die 1918 von 
Deutschland an Polen abgetretenen Reichs- 
gaue Danzig-Westpreußen und Wartheland 
wurden dem Reich angegliedert, der Bezirk 
Kattowitz und das Olsagebiet kamen zu 
Schlesien, die Bezirke Sudauen und Ziche- 
nau zu Ostpreußen. Was noch von Polen 
übrig war, wurde als »Generalgouvernement« 
dem »Generalgouverneur« Hans Frank unter- 
stellt. 

Darüber hinaus hatten das Deutsche Reich 
und die Sowjetunion noch während des Krie- 
ges gegen Polen, am 28, September 1939, 
einen deutsch-sowjetischen Grenz- und 
Freundschaftsvertrag geschlossen, in dem 
die beiden Staaten unter anderem ihre je- 
weiligen Interessensphären in Osteuropa 
voneinander abgrenzten. Die Nahtstelle zwi- 
schen diesen Sphären verlief nicht nur quer 
durch Polen, sondern schloss auch - aus 
sowjetischer Sicht betrachtet - im Süden 
Bessarabien (heute Moldawien), die balti- 
schen Staaten sowie Finnland ein. ` 
„Nachdem die Finnen der Sowjetunion die 
Überlassung von Stützpunkten auf ihrem Ter- 
ritorium verweigerten, griff die Rote Armee 
am 30. November 1939 an. Obwohl es den 
Angreifern in dem für beide Seiten verlust- 
reichen »Winterkrieg« schließlich gelang, die . 
»Mannerheim-Linie« zu durchbrechen, woll- 
ten sie einen möglichen Zusammenstoß mit 
den Westmächten vermeiden, die Finnland zu 
Hilfe eilen, und bei der Gelegenheit die für 
das Deutsche Reich lebensnotwendigen 
schwedischen Erzlieferungen unterbinden 
wollten. Am 12. März 1940 wurde der Friede 

` von Moskau unterzeichnet. Darin trat Finn- 
land die karelische Landenge und Teile Ost- 
kareliens an die Sowjetunion ab, verpachtete 
Hangö an die UdSSR und überließ ihr zudem 
Transitrechte im Petsamogebiet westlich von 
Murmansk. PETER CRONAUER 
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Bf 110 C der 1./2G 76 im Winter 1939/40, geflogen von Lt. Helmut Lent, dem späteren Nachtjagd-Experten. Lent schoss während des Ein- 


satzes über der Helgoländer Bucht am 18. Dezember 1939 drei britische Wellington-Bomber ab, zwei wurden bestätigt 


Nach Polen: Die Luftwaffe bereitet sich in we- 
nigen Monaten auf die nächsten Kämpfe vor 
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E Ce 
3,7-cm-Flak nahe der französischen Grenze: Alliierte Aufklärungs- 
flüge über Deutschland führten zum Ausbau der Flak Fotos (3) R. Chapman 


Gruppen, neue Jagdgeschwader wurden 
begründet; alles war im Auf- und Umbau, 
nur der Wandel war beständig. Die Auf- 
gaben der Jäger bestanden vorwiegend 
aus Übungsflügen, Rottenflug, Verbands- 
flug, Patrouillenflügen entlang der Gren- 
ze, Begleitschutz für eigene und Abfang- 
einsätze gegen feindliche Aufklärer. Es 
kam auch zu Luftkämpfen und dabei 
stellte sich unter anderem heraus, dass die 
zweimotorige Bf 110 den einmotorigen Jä- 
gern der Westmächte nicht mehr gewach- 
sen war. 

Und auch die Kampffliegerverbände 
unterlagen einem steten Wandel. Peter W. 
Stahl beschrieb im Rückblick, wie erfahre- 
ne und aufeinander eingespielte Besatzun- 
gen häufig auseinandergerissen wurden, 
und dass die Qualität der Ausbildung so- 
wie der Um- und Neuaufstellungen oft- 
mals unter dem vorgegebenen Zeitdruck 
litt. Nicht zuletzt sorgte auch die Einfüh- 
rung des revolutionär neuen »Einmann- 
flugzeugs« Junkers Ju 88 ab dem Frühjahr 
1940 bei den betroffenen Verbänden für Ir- 


Anfang 1940: Ein zur Landung gezwungener He-111-Aufklärer wird 
von zwei RAF-Soldaten untersucht - eine willkommene Abwechslung 


Zeichnung H. Ringlstetter 


ritationen. Zahlreiche Kampfbeobachter 
im Offiziersrang mussten nun die Ausbil- 
dung zum Flugzeugführer einschließlich 
»Blindflug II« absolvieren, laut dem späte- 
ren Geschwaderkommodore Joachim Hel- 
big fielen sie dadurch »über Monate für ih- 
re Verbände aus«. 

Manche Verbände der Luftwaffe verlo- 
ren zwischen Oktober 1939 und April 1940 
mehr Personal und Maschinen durch Un- 
fälle als durch Feindeinwirkung, Beispiels- 
weise verzeichnete die Chronik des Lehr- 
geschwaderI für den Herbst/Winter 
1939/1940 fünf Totalverluste und zwei 
Brüche mit insgesamt 15 Toten sowie sie- 
ben Verletzten. Ohne Feindeinwirkung. 
Und über all dem -und eher auf Unauffäl- 
ligkeit bedacht — beobachteten die Fern- 
aufklärer die gegnerischen Aktivitäten, 
flogen in großer Höhe zum Firth of Forth, 
nach Scapa Flow oder zu den westfranzö- 
sischen Atlantikhäfen. 

Nicht mehr lange, und das Gewitter 
würde losbrechen. 

PETER CRONAUER 


Bomber gegen Kriegsschiffe 


Am Nachmittag des 4. September 1939, am 
Tag nach der britisch-französischen Kriegs- 
erklärung, starteten auf dem Flugplatz Wat- 
tisham zehn Bristol Blenheim und flogen in 
enger Formation Richtung Osten. Die vorde- 
ren fünf gehörten der 110. Squadron an, sie 
wurden geführt von Flight Lieutenant K. C. 
Doran, in gehörigem Abstand folgten die an- 
deren fünf von der 107. Squadron. Die Be- 
dingungen, unter denen dieser Flug durch- 
geführt wurde, waren denkbar schlecht. 
Doran im Nachhinein: »Dieses verdammte 
Wetter machte uns zu schaffen. Die Wolken 
standen wie eine Mauer, von der See bis auf 
5500 Meter Höhe. Wir flogen tief über dem 
Wasser, manchmal nur fünfzehn Meter hoch. 
Das war die einzige Chance, unser Ziel zu 
finden.« Es musste schon ein besonderes 
Ziel sein, das es wert war, ein solches Risiko 
einzugehen. Aus der Sicht der englischen 
Kampfflieger war es das auch: Am Vormittag 
hatte ein Aufklärer mehrere deutsche Kriegs- 
schiffe auf Schillig-Reede vor dem Marine- 
stützpunkt Wilhelmshaven sowie bei Bruns- 
büttel auf der Unterelbe gemeldet, und in 
der Tat ließen die von ihm später in Wyton 
abgelieferten Fotos die Schlachtkreuzer 
»Scharnhorst« und »Gneisenau« auf der Elbe 
sowie das Panzerschiff »Admiral Scheer« 
nebst Kreuzern und Zerstörern auf Schillig- 
Reede erkennen. 

Der Einsatz entsprach genau den damali- 
gen Vorgaben für den operativen Luftkrieg 
der RAF, und diese stimmten mit denjenigen 
der Luftwaffe in verblüffender Weise über- 
ein, Beide waren durch Weisungen von 
höchster Stelle dazu angehalten: 


- Keine Bomben auf Feindesland zu werfen 
- Keine Zivilpersonen zu gefährden 

- Keine Handelsschiffe anzugreifen 

~ Neutrales Gebiet nicht zu überfliegen 


Die einzigen legitimen Angriffsziele 
waren feindliche Kriegsschiffe, aber nur auf 
freier See oder auf der Reede. Lagen sie im 
Hafen, in der Werft, im Dock oder an der 


Ziel der Briten: Panzerschiff »Admiral 
Scheer«, hier in einem spanischen Hafen 
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Der Schlachtkreuzer 
»Scharnhorst« be- 
grüßt die heimkeh- 
render »Sieger von 
Scapa Flow«, das 
Unterseeboot U 47 
unter Kapitänleut- 
nant Günther Prien. 
Fotos (3) Th. Maier 


Pier, waren sie für die Flieger beider Seiten 
tabu und durften nicht angegriffen werden. 
Im Fall der zehn Blenheims war den Tüchti- 
gen das Glück hold. Ohne etwas sehen zu kön- 
nen, flogen sie bis Helgoland, änderten den 
Kurs, als die vorab berechnete Flugzeit bis zur 
Wendemarke abgelaufen war, steuerten nun 
nach Süden, direkt in die Jademündung hinein 
und somit genau auf Wilhelmshaven zu. Als sie 
die »Admiral Scheer« entdeckten, vollführten 
sie ein Manöver, das sie in der Vergangenheit 
zahllose Male geübt haben: Drei Blenheims bil- 
den dicht hintereinander fliegend eine Reihe, 
die übrigen zwei ziehen rechts und links nach 
oben und verschwinden für kurze Zeit in den 
Wolken, um sich dann gemeinsam und von 
allen Seiten kommend auf ihr Ziel zu stürzen. 
Durch diese Aufteilung soll die feindliche Flak 
irritiert werden und dann nicht mehr wissen, 
wen sie zuerst aufs Korn nehmen soll. Wenn ihr 
Plan aufgeht, werfen sie in rascher Folge nach- 
einander ihre Bomben und bringen sich an- 
schließend wieder in Sicherheit. Pläne gelingen 
jedoch nicht immer. Die 500-lb-Bomben der 
Führungsmaschine trafen das Deck des deut- 
schen Kriegsschiffs, explodierten jedoch nicht. 
Auch die Bomben der zweiten Blenheim lagen 
gut im Ziel, doch auch sie erwiesen sich als 
Blindgänger und nun eröffneten die Angegriffe- 


— 
Auch im Visier der RAF-Bomber: Schlacht- 
kreuzer »Gneisenau« 


nen ihrerseits das Feuer. Die Flakkanoniere 
der »Admiral Scheer«, auf den umliegenden 
Schiffen und in den zahlreichen Stellungen 
an Land nahmen die britischen Kampfflug- 
zeuge unter Beschuss. Die dritte Blenheim 
kam schon gar nicht mehr an den Panzer- 
kreuzer heran, warf ihre Bomben ins Wasser 
und drehte ab; von den Maschinen vier und 
fünf wurde eine schwer getroffen, geriet in 
Brand und stürzte ins Meer. Die zweite An- 
griffswelle der Blenheims, die fünf Maschi- 
nen der 107. Squadron, die kurze Zeit später 
das Zielgebiet erreichten, flogen nun in das 
volle Abwehrfeuer der Deutschen. Nur eine 
von ihnen kehrte wieder nach Hause zurück. 

Der zur gleichen Zeit von vierzehn Vickers 
Wellington geflogene Angriff auf die vor 
Brunsbüttel liegenden Schlachtkreuzer 
»Scharnhorst« und »Gneisenau« wurde eben- 
falls ein Fehlschlag. Auch hier war die Flak- 
abwehr einfach zu stark, die Wellingtons 
kamen nicht an die Kriegsschiffe heran, eine 
stürzte brennend ab und eine weitere wurde 
von Feldwebel Alfred Held von der aus Nord- 
holz herbeigeeilten II./JG 77 abgeschossen. 
Im Zweiten Weltkrieg war dies der erste 
Luftsieg eines deutschen Jagdfliegers über 
einen britischen Bomber. 

Im Anschluss an die Angriffe vom 4. Sep- 
tember zog das britische Bomberkommando 
ein vernichtendes Resümee. Von 24 einge- 
setzten Maschinen waren sieben nicht zu- 
rückgekehrt, die übrigen waren mehr oder 
weniger schwer beschädigt. Captain Roskill, 
offizieller Historiker der britischen Admirali- 
tät, schrieb später hierzu: »Die Royal Air 
Force wollte die Richtigkeit ihrer Theorie von 
der tödlichen Wirkung der Bombenangriffe 
auf Kriegsschiffe beweisen. Ihr Misserfolg 
war ein harter Schlag für alle, die so zuver- 
sichtlich vorausgesagt hatten, angesichts 
der Bomber seien große Kriegsschiffe nur 
noch nutzloses Gerümpel« - in den folgen- 
den Wochen und Monaten sollte die Luftwaf- 
fe ähnliche Erfahrungen machen. 

PETER CRONAUER ` 
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Die Bodenmannschaft einer Hurricane der 79 Squadron bei einer 
schnellen Mittagspause auf dem Höhepunkt des »Sitzkrieges« 


Die RAF während des Sitzkrieges 


Am 3. September 1939 erklärte Großbritannien 
Deutschland den Krieg. Doch war die RAF auf 
den Krieg vorbereitet? Denn schon bald kam es 
zu ersten Gefechten mit der Luftwaffe 


Zum Zeitpunkt der Kriegserklärung ver- 
fügte die Royal Air Force (RAF) über 1911 
Einsatzflugzeuge, weitere 1600 als »für 
den Fronteinsatz bereite« und 2200 sonsti- 
ge Flugzeuge aller Typen in Reserve sowie 
über 20033 Mann fliegendes Personal. 
Doch nicht alle Flugzeuge waren modern 


zT 


und auf dem Stand der Technik. 16 Jagd- 
staffeln waren mit der Hawker Hurricane 
und neun Einsatzstaffeln mit der Super- 
marine Spitfire Mark I ausgerüstet. Bei 
mehreren Einheiten war die Umrüstung 
auf die Spitfire noch im Gange, vier Staf- 
feln flogen den Doppeldecker Gloster Gla- 
diator und eine den Doppeldecker Gloster 
Gauntlet. Im Gegensatz dazu verfügte die 
Luftwaffe über 3609 Einsatzflugzeuge, 
2893 »für den Fronteinsatz bereite« und et- 
wa 900 als Reserve. 


Seine königliche Hoheit, George VI, bei einem Besuch der RAF in Lille-Seclin am 
6. Dezember 1939. Er ist links im Vordergrund im hellen Mantel zu erkennen 
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In den ersten Monaten des Kriegs warf das Bomber Command 
hauptsächlich Flugblätter über Deutschland ab 


Fotos F. Prins 


Als sich die Anzeichen, dass der Krieg 
in Europa unmittelbar bevorstand, mehr- 
ten, wurde am 24. August 1939 die RAF 
mobilisiert. Am 2. September, dem Tag vor 
der Kriegserklärung und nach dem deut- 
schen Einmarsch in Polen, verlegten die 
ersten britischen Truppen nach Frankreich. 
Die Vorauskommandos trafen am 4. Sep- 
tember in Le Mans ein, um dort das erste 
Hauptquartier einzurichten. Zur Unter- 
stützung der British Expeditionary Force , 
(BEF) verlegte die aus vier Hurricane-Staf- 
feln (No 1, No 73, No 85 und No 87) beste- 
hende fliegerische Komponente, im weite- 
ren Verlauf des Monats trafen vier 
Bristol-Blenheim-Staffeln und vier West- 
land-Lysander-Staffeln in Frankreich ein, 
die alle unter dem Kommando Air-Vice- 
Marshal Blounts in Pas de Calais statio- 
niert wurden. Zusätzlich wurde die aus 
zehn Fairey-Battle-Staffeln bestehende Ad- 
vanced Air Striking Force (AASF) unter 
Air-Vice-Marshal Playfair in Reims statio- 
niert. Im November trafen zwei Gloster- 
Gladiator-Staffeln (No 607 und No 615) 
ein, die jedoch bald abgezogen und durch 
Hawker Hurricane ersetzt wurden. 

Obwohl der Krieg erklärt worden war, 
fanden die erwarteten Kämpfe nicht statt, 
und von der US-Presse wurde für diese 
Anfangsmonate die zweideutige Bezeich- 
nung »Phoney War« benutzt. Winston 
Churchill bezeichnete sie später als »Twi- 
light War«, die Deutschen als »Sitzkrieg« 
und die Franzosen als »Dröle de Guerre«. 


Im Grunde hatte es den Anschein, als ob 
zwischen September 1939 und Mai 1940 
nur sehr wenig geschehen würde. Doch 
dies war weit gefehlt, soweit es die Kriegs- 
marine und die Royal Navy sowie die 
Luftwaffe und die RAF betraf. Zwischen 
den beiden Staaten kam es zu zahlreichen 
Zwischenfällen in der Luft und auf See. 

Am 3. September warf die RAF sechs 
Millionen Propagandabroschüren »Note 
to the German People« ab. Weitere Flug- 
blattabwurfeinsätze folgten. Doch alles, 
was sie bewirkten, war, dass Deutschland 
seine Flakbatterien aufrüstete. Von Beginn 
an flog die RAF regelmäßige Patrouillen- 
einsätze über Frankreich, aber es passierte 
wenig. Man bekam selten gegnerische 
Flugzeuge zu Gesicht. 

Am 16. Oktober griffen auf Westerland 
stationierte Ju-88-Bomber des KG 30 im 
Firth of Forth in Schottland ankernde 
Schiffe der Royal Navy an. Sie wurden von 
Spitfire der 602 (City of Glasgow) Squa- 
dron und 603 (Edinburgh) Squadron aus 
RAF Turnhouse abgefangen. Bei dieser Be- 
gegnung wurden zwei Ju 88 abgeschos- 
sen, während bei einem anderen Angriff 
eine Heinkel He 111 von einer Spitfire der 
603 Squadron abgeschossen wurde. Dies 
waren die ersten Luftsiege, die das Fighter 
Command im Luftraum über Großbritan- 
nien erzielt hatte. Sie zeigten jedoch auch, 
dass Deutschland in der Lage war, Ziele 
auf den Inseln zu bombardieren. 
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In den folgenden Wochen beschleunig- 
te sich die Entwicklung beim Fighter Com- 
mand: Eine Gladiator der No 607 (County 
of Durham) Squadron meldete den Ab- 
schuss einer Dornier Do 18 vor der Küste 
Yorkshires, und einige Wochen später 
schossen Hurricane der No 46 Squadron 
und Spitfire der No 72 Squadron sieben 
He-115B-Wasserflugzeuge ab, die Han- 
delsschiffe in der Nordsee gejagt hatten. 

In diesen frühen Kriegsmonaten war 
die RAF auch in Frankreich aktiv. Am 
2. November schoss Flying Officer E J Kain 
von No 73 Squadron eine Dornier Do 17 in 
einer Rekordhöhe von 8200 Metern ab. Pi- 
lot Officer P. W. O. Mould von No 1 Squa- 
dron gelang mit dem Abschuss einer Do 
17 über Toul am 30. November der erste 
Luftsieg für seine Staffel. Im weiteren Ver- 
lauf des Monats schoss eine Westland Ly- 
sander eine Heinkel He 111 ab. Auch die 
RAF verlor bei diesen Scharmützeln Flug- 
zeuge: Am 2. März 1940 zwangen deut- 
sche Jäger vier Hurricane — je zwei von 
No 1 und No 73 Squadron - zur Landung. 
Dabei kam ein Pilot der No 1 Squadron 
ums Leben, die anderen überlebten. 

Doch auch das Bomber Command war 
in dieser Zeit aktiv und steigerte seine An- 
griffe auf deutsche Ziele. Es wurde jedoch 
von der Tagespolitik behindert und erhielt 
vom damaligen Air Minister Sir Kingsley 
Wood keine Erlaubnis, bestimmte Ziele zu 
bombardieren oder das Leben der Zivilbe- 


OBEN LINKS Die Westland Lysander der 13 Squadron bei Wartungs- 
arbeiten während des Winters 1939 


en EEE 


OBEN Die Hurricanes, die im September 1939 nach Frankreich 
geschickt wurden, waren hauptsächlich frühe Mark-I-Versionen 


LINKS Das erste deutsche Flugzeug, das auf britischen Boden 
stürzte, war diese Heinkel He 111 des KG 26 


völkerung zu gefährden. Allerdings flog 
das Bomber Command von Kriegsbeginn 
an Einsätze gegen militärische Ziele (siehe 
S. 49). Am 18. Dezember erlitt es bei einem 
Angriff schwere Verluste. Dieses Mal star- 
teten 24 Wellington-Bomber der No 9, 
No 37 und No 149 Squadron zu einem An- 
griff auf Kriegsschiffe in der Schillig-Ree- 
de und in Wilhelmshaven. Doch schweres 
Flak-Feuer zwang sie, den Angriff abzu- 
brechen. Außerdem hatten die Bomber 
strikte Anweisung, wegen der Gefahr von 
zivilen Opfern keine Schiffe im Hafen zu 
bombardieren. Das Radar ortete den Ver- 
band und er wurde bei Helgoland von Jä- 
gern der Luftwaffe abgefangen. Mehr als 
die Hälfte des Wellington-Verbands fiel 
den Jägern und der Flak zum Opfer. Diese 
Aktion zeigte, dass Bombenangriffe bei 
Tag ohne Jagdschutz nicht fortgesetzt wer- 
den konnten, und das Bomber Command 
verlegte sich auf Nachtangriffe. 

Im April 1940 hatte sich die politische 
Situation in Großbritannien erheblich ge- 
ändert. Am 10. Mai 1940 wurde Winston 
Churchill zum neuen Premierminister er- 
nannt. Und noch am selben Tag mar- 
schierten deutsche Truppen in Belgien, 
den Niederlanden und in Luxemburg ein. 
Acht Monate, nachdem Großbritannien 
und Frankreich Deutschland den Krieg 
erklärt hatten, war der Sitzkrieg zu Ende 
und in Europa würde nichts mehr so sein 
wie zuvor. FRANÇOIS PRINS, 
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Frankreichs 
modernster 
Frontjäger war die 
Dewoitine D.520 

Foto EADS Corporate Heritage 


Frankreichs Luftrüstung bis 1940 


Nach Inkrafttreten des Versailler Vertra; 
1919 stagnierte Frankreichs Militärpolitik. 
Die Grande Nation war kriegsmüde. Das 
wirkte sich auch auf seine Luftrüstung aus 


Frankreich modernisierte seine Luftstreit- 
kräfte nur schleppend, die Sicherung der 
Kolonien wurde bald ihre Hauptaufgabe. 
Es mangelte an Geld und einer intelligen- 
ten Armeeführung. Denn die verfolgte, 
geistig im Ersten Weltkrieg verblieben, lie- 
ber ab 1930 den Bau einer Festungslinie an 
der Grenze zu Deutschland, die Maginot- 
Linie. Was gut ein Jahrzehnt lang den Lö- 
wenanteil der Verteidigungs-Budgets 
fraß und Modernisierungsvorhaben blo- 
ckierte. Auch deshalb steuerte die heimi- 
sche Luftfahrtindustrie dem Kollaps ent- 
gegen. 

Hitlers Machtübernahme rüttelte Frank- 
reich schließlich wach. Am 1. April 1933 
wurde die Armee de (Air gegründet. 
Operativ war sie aber weitgehend an die 
Heeresführung gebunden, was auch den 
hohen Anteil an Beobachtungsflugzeu- 
gen erklärt. Taktische Vorgaben blieben 
Mangelware; eine so effektive Kooperati- 
on wie in der deutschen Wehrmacht wur- 
de in Frankreich nie entwickelt. Die Auf- 
rüstungspläne der Armee de TA, 
ursprünglich für 1445 Neubauten, verzö- 
gerten sich laufend: wegen leerer Staats- 
kassen, ständiger Regierungswechsel 


Veraltet, aber zahlreich eingesetzt: Aufklärer ANF Le Mureaux 117 
Foto EADS Corporate Heritage 
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Schon bei der Einführung 1935 hoffnungslos veraltet: Amiot 143 


und dem Unvermögen der Industrie zu 
termingerechter Lieferung. Das Kriegs- 
ministerium initiierte darum im Sommer 
1936 die Verstaatlichung der Luftfahrt- 
und Rüstungsindustrie. Neue Beschaf- 
fungspläne folgten. Innerhalb von drei 
Jahren sollte sich die Stärke der Armee de 
T Air verdoppeln. Ab 1937 wurde der 
Zwang zur Einführung hochmoderner 
Muster noch stärker. Besonders, als man 
das tatsächliche Ausmaß deutscher Luft- 
rüstung erkannte und sich Panik ein- 
schlich. Im März 1938 gab die Politik der 
Flugzeugfertigung absoluten Vorrang; 
2617 neue Maschinen sollten nun bis in 
drei Jahren fertig sein. Trotzdem konnten 
die geplanten Lieferraten nie erreicht 


Zeg 


Mehrzweckflugzeug Potez 63-11, ab Oktober 1938 im Einsatz 


Foto via Benichou 


werden. Die Schuld lag oft bei der Moto- 
renbranche, die der Verstaatlichung ent- 
gangen war. In der Not bestellte man zu- 
sätzlich ausländische Flugzeugmuster, 
Drei Monate vor Kriegsbeginn standen 
erst 1305 Neubauten bereit; gleichzeitig 
riefen revidierte Beschaffungspläne bis 
zur Jahreswende nach 3575 neuen Ma- 
schinen! Am 1. September 1939 hatte die 
Armee de l'Air gut 3950 Frontflugzeuge. 
Nur knapp ein Drittel davon galt als mo- 
dern. Während der Kämpfe 1939/40 lie- 
fen Produktion und Umrüstung perma- 
nent weiter. Frankreichs modernster 


Jäger beispielsweise, die Dewoitine 
D.520, kam erst Anfang 1940 zur Truppe. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Foto EADS Corporate Heritage 


Leutnant Helmut Wicks Messerschmitt Bf 109 E-3 der 3./JG 2 im Winter 1939/40. Die ehemals RLM 70/71/65 lackierten Maschinen er- 
hielten für den Winter helle Rumpfseiten (65). Oftmals wurden auch in RLM 70 (od. 71) gehaltene Segmente mit RLM 02 (wie hier) 


überdeckt. Vor der gelben 2 ist Wicks persönliches Emblem, unter der Kabinenhaube das des JG 2 aufgemalt 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Leutnant Helmut Wicks erster Luftkampf 


Der Polenfeldzug ist vorüber und das Jagdge- 
schwader Richthofen Nr. 2 ist noch immer 
r Sicherung der Reichshauptstadt Berlin 
ollt. Bisher haben die Jagdflieger des 
2 noch kein Feindflugzeug zu Gesicht be- 
kommen 


Ab 1. November 1939 soll sich dies än- 
dern: Das Geschwader (I./JG 2) verlegt 
zur Überwachung der Westgrenze nach 
Frankfurt-Rebstock. Das Überfliegen der 
Grenze ist jedoch streng verboten! Routi- 
ne schleicht sich ein, aber kein Feindkon- 
takt. 


Einer muss runter 
Am 22. November 1939 fliegt ein 
Schwarm der 3. Staffel mit Wick, Jae- 
nisch, Votel und Fiby Grenzüberwa- 
chung. Der Wind steht günstig und die 
vier lassen sich unauffällig über die 
Grenze zum »Franzmann« treiben. Klei- 
ne Punkte tauchen auf und Wick erkennt 
sie bald als Curtiss-Jäger. Die Deutschen 
tauchen weg, die Franzosen hinterher. 
Wick erzählt: »Ich kurve wieder hoch, 
sehe einen Franzosen mit seiner rot- 
weiß-blauen Kokarde hinter mir. Einer 
der merkwürdigsten Augenblicke mei- 
nes Lebens, zumal der Franzose aus allen 


Ké Ge 
GE e 
Curtiss Hawk 75 A (P-36) der Armee de 
l'Air, wie sie auch von Sergent Saillard ge- 
flogen wurde, der selbst einen Luftsieg er- 
zielte Fotos H. Ringlstetter 
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Leutnant Wick in Wintermontur. Er stieg zu 
einem der erfolgreichsten Jagdflieger auf 


Rohren feuert. Mein erster Luftkampf! 
Aber rechtzeitig fallen mir die Worte mei- 
nes Lehrmeisters Mölders ein: Aus be- 
denklicher Lage erst absetzen und dann 
weiter beobachten. Ich stelle meine Krä- 
he auf den Kopf und schüttle den Feind 
ab. Ich sehe ihn nicht mehr und vermute 
meinen Schwarm links über mir. Aber da 
ist nichts. Rechts? Ich blickte direkt in 
vier Sternmotoren, aus denen rote 
Flämmchen sprühen. Mir schießt der lä- 
cherliche Gedanke durch den Kopf: Dür- 
fen die denn so ohne weiteres auf dich 
schießen? Jetzt geht's ran, und einer muss 
runter! Knüppel nach rechts und Tritt ins 
rechte Pedal. Gerade beende ich die Kur- 
ve, da rauscht-der Erste an mir vorbei. 
Der Zweite hängt dicht dahinter, ich flie- 
geihn frontal an. Wir feuern, sind aber zu 
nahe, um Wirkung zu erzielen. Er zieht 
über mich hinweg. Schon ist der Dritte 
da. Ich verschiebe meine 109 ein wenig, 


Der erste Wart ist Wick beim Einsteigen 
und Anschnallen behilflich 


krieg ihn ins Visier und ziele schulmäßig. 
Bleche fliegen davon, dann brechen ihm 
die Flächen weg. Die vierte Curtiss 
kommt an, schießt und verfehlt mich. Ich 
ziehe hoch und fliege davon. Auf dem 
Heimflug treffe ich keinen Franzosen 
mehr und bin nicht böse darüber.« 

Im Tiefflug jagt Wick mit den Flächen 
wackelnd über den Platz. An seinem Lie- 
geplatz herrscht große Freude. Wick ist 
so durcheinander, dass er mehrmals ver- 
sucht, in noch angeschnalltem Zustand 
aus der 109 zu steigen. 

Lt. Wick und Ofw. Kley, der ebenfalls 
erfolgreich war, erhalten das EK II. Da 
Kley den ersten Luftsieg errungen hat, 
bekommt er vom Kommodore Oberst 
Massow eine goldene Uhr. 

Die von Lt. Wick abgeschossene Cur- 
tiss wurde wahrscheinlich von Sergent 
Saillard geflogen, der dabei ums Leben 
kam. HERBERT RINGLSTETTER 
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FUND IN NORWEGEN 


TA Focke-Wulf Fw 190 A-2 


Der Kampf um die »Gelbe 16« 


Was ist eigentlich mit der 

Fw 190 »Gelbe 16« passiert, 
die vor gut drei Jahren in Nor- 
wegen geborgen wurde? Zeit 
für einen Zwischenbericht 


m 1. November 2006 wurde die 
AE 190 A-2 »Gelbe 16«, Werknr. 5425 
von der 12./JG 5, geborgen. Nicht 
weit von ihrem ehemaligen Heimatplatz 
Herdla in der Nähe von Bergen in Norwe- 
gen zog man die relativ gut erhaltene Ma- 
schine aus dem Meer (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 02/2007). Die Maschine war am 
15. Dezember 1943 mit Fw. Kurt Kundrus 
am Steuer zu einem Einsatz gestartet, 
Kundrus musste die Einmot jedoch not- 
wassern. Er überlebte den das Unglück, 
starb jedoch am 10. Juni 1944 in Frank- 
reich, während er bei der 4./JG 3 flog. 
Nach der Bergung wurde die »190« so- 
fort auf den norwegischen Marinestütz- 
punkt Kaakonsvern gebracht, gereinigt, 
teilzerlegt sowie Rumpf und Leitwerk in 
Tanks mit fließendem Süßwasser versenkt, 
um die Salzablagerungen abzutragen. Die 
Flächen wurden in einem See auf dem 
Flughafen Flesland, Bergen, versenkt. Im 
Herbst 2007 kamen die Teile nach Herdla, 
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Am 1. November 
2006 kehrt die 

Fw 190 A-2 »Gelbe 
16« von Fw. 

Kurt Kundrus aus 
der Tiefe an die 
Oberfläche zurück 
Fotos 0. B. Sælensminde 


wo, wenn auch etwas spät, eine Werkstatt 
zur Verfügung gestellt worden war. Dort 
folgte eine weitere Reinigung; Tragflächen 
und Rumpfteile wurden einen ganzen Mo- 
nat lang mit Diesel getränkt. 

Schließlich entschied das Museum 
Herdla, die Maschine als Wrack in seinem 
derzeitigen Zustand zu konservieren. Es 
wird nun regelmäßig mit einem Ro: 
schutzmittel eingesprüht. So will man wei- 
tere Korrosion verlangsamen, ganz zu ver- 
hindern wird sie nicht sein. Dies ist eine 
langwierige und kostspielige Prozedur, je- 
der Schritt muss sorgfältig geplant und 
durchgeführt werden. Es ist jedoch mög- 
lich, wie Erfahrungen in Schweden zeigen, 
wo man bei einer aus der Ostsee geborge- 
nen DC-3 vor demselben Problem steht. 


Rumpf und Seitenleitwerk der Fw 190 A-2 »Gelbe 16« der 12./JG 5 wieder vereint nach einer längeren Reinigung mit Süßwasser und Diesel 


Das Museum Herdla, von dem man einen 
Blick auf den ehemaligen Platz des JG 5 
hat, arbeitet an einer Ausstellung rund um 
dieses Flugzeug. Sie wird ab Mai 2010 für 
die Öffentlichkeit zugänglich sein; das 
Museum hat jedoch bereits in den vergan- 
genen Jahren viele Besucher angezogen. 
Ein interessanter Fund, den man in 
Herdla gemacht hat, ist ein Gemälde, das 
ein Arbeitskommando bei Bauarbeiten im 
Bereich des Flugplatzes zeigt. Es wurde 
wahrscheinlich von einem deutschen Luft- 
waffenangehörigen 1941 dort gemalt. 
Kann ein Leser mehr zu diesem Bild und 
der Signatur sagen, die von einem »? Witt 
1941« zu stammen scheint? 
OLE BJORN S/ELENSMINDE 
Arbeitsgruppe Fw 190 »Gelbe 16« 


Focke-Wulf Fw 190 A, 
»Gelbe 16« der 12./JG 5 
im Dezember 1943 


mspersonal Rumpf und Tragflächen für die 


Trotz des nicht enden wollenden Kampfes gegen die schleichende Korrosion hat das Museui 
Ausstellung in diesem Jahr zusammengefügt 


Das Gemälde aus dem Jahre 1941, das ein Luftwaffen-Arbeitskom- 
mando auf dem Fliegerhorst in Herdla zeigt 


a, e a DELES 
Diesen Ausblick hat die »Gelbe 16«: Der ehemalige Platz des JG5 Die Signatur unten auf dem Bild scheint zu lauten: 
auf der Insel Herdla, aus dem Museum heraus betrachtet »Ernst (?) Witt 41«. Können unsere Leser hier helfen? 
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„Morane Saulnier M.S.406 


Bis zum Waffenstillstand gingen mindestens 175 Luftsiege auf das Konto der Morane-Jäger 


MORANE PANIER M.S.406 


Obwohl nicht mehr auf 

Höhe der Zeit trug Morane 
Saulniers M.S.406 C1 
durchaus erfolgreich die 
Hauptlast der französischen 
Luftverteidigung 1939/40. 
Nicht zuletzt, da Mut und 
Können ihrer Piloten oft tech- 
nische Mängel und Führungs- 
schwächen ausglichen 


nfang der 1930er-Jahre waren 
Frankreichs Streitkräfte weitge- 
hend in Lethargie verfallen, ihre 
Ausrüstung oft ebenso obsolet 
wie Ansichten und Planungen 
der Führung. Ständige politische Krisen 
sowie leere Staatskassen halfen nach. Ein 
verhängnisvoller Sog, der auch die Luft- 
fahrtindustrie erfasste, die sich bald in je- 
der Hinsicht auf dem absteigenden Ast 
befand. Erst mit der Machtübernahme 
der Nationalsozialisten in Deutschland 
begann sich das Blatt allmählich zu wen- 
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den. Unter anderem dank der Gründung 
der Armée de l`Air als eigenständige Waf- 
fengattung am 1. April 1933, der sofort 
ehrgeizige Modernisierungs- und Auf- 
rüstungspläne folgten. 


Vom Parasol zum Tiefdecker 

Der Blick ins Ausland forcierte auch die 
längst überfällige technische Neuorien- 
tierung. Eine der ersten Konsequenzen 
war die Ausschreibung für ein neues C1- 
Flugzeug (Chasse 1, einsitziger Jäger) mit 
Einziehfahrwerk vom 13. Juli 1934, des- 
sen Serienfertigung ab November 1936 
laufen sollte. Morane Saulnier sowie vier 
weitere Firmen entschlossen sich zur Be- 
teiligung an diesem Wettbewerb. Die 
letzte Cl-Ausschreibung von 1930 hatte 
Dewoitine mit der D.500 gewonnen. Das 
junge Ingenieursteam von Morane Saul- 
nier war dagegen damals mit seiner 
M.S.325 leer ausgegangen - vor allem, da 
die Feinabstimmung zwischen Antrieb 
und Zelle nicht gelang. Immerhin hatte 
man wertvolle Erfahrung gesammelt, 
denn die Maschine war der erste Ganz- 
metalleindecker des Unternehmens und 
gleichzeitig die erfolgreiche Abkehr vom 
lange dort üblichen Hochdecker oder Pa- 
rasol. Eine gute Basis also für das neue 


Foto via Benichou 


C1-Projekt M.S.405. Die Arbeiten daran 
starteten im Januar 1935. Projektleiter 
René Gauthier entschied sich für einen 
860 PS Hispano-Suiza-HS-12YGrs-Motor. 
Trotz moderner Finessen wie ausfahrba- 
rem Motorkühler, Landeklappen, Einzieh- 
fahrwerk oder geschlossenem Cockpit 
blieb die Konstruktion als solche bewährt 
konventionell. Der Rumpf der M.S.405 be- 
stand aus einem teilweise stoffbespannten 
Aluminiumgerüst. Für die Beplankung 
verwendete man so genanntes Plymax — 
ein Verbundmaterial aus verklebten 
Sperrholz- und Aluminiumplatten, das 
besonders dem Flügel hohe Festigkeit ver- 
lieh. Dieser hatte zwei Leichtmetallholme 
sowie stählerne Rippen. 

Der Bau des ersten Prototypen 
M.S.405-01 fand im Stammwerk Puteaux, 
die Endmontage in Velizy-Villacoublay 
statt. Dort lag auch das Centre d’Essais 
du Matériel Aérien (CEMA), Frankreichs 
zentrales Testzentrum für Militärflug- 
zeuge. Mit Cheftestpilot Michel Détroyat 
im Cockpit hob die Maschine am 8. Au- 
gust 1935 erstmals erfolgreich ab. Aus Si- 
cherheitsgründen war das anfangs ver- 
wendete Fahrwerk nicht einziehbar; es 
wurde erst nach einigen Testflügen er- 
setzt. 


Das vierte ee war Muster für die M.S.406 C1 


Von Beginn an lobte Detroyat die guten 
Flugeigenschaften. Kleinere Modifikatio- 
nen betrafen insbesondere Luftschraube, 
Reflexvisier und Bewaffnung. Letztere be- 
stand aus einer 20-mm-Motorkanone so- 
wie zwei 7,5-mm-MG in den Flügeln. 
Nach etwas über 80 Flugstunden lief ab 
20. Februar 1936 die Erprobung beim CE- 
MA an. Probleme bereitete dabei die gele- 
gentliche Instabilität um die Längsachse, 
die sich aber mit Hilfe einer geänderten 
V-Stellung der Tragflächen beheben ließ. 


Der. »beste Jäger der Welt« 

Der vorläufige Abschlussbericht vom 25. 
Juli 1936 stellte der M.S.405 ein sehr gu- 
tes Zeugnis aus. Lediglich die Flugleis- 
tungen hinkten den Vorgaben hinterher. 
So betrug die Höchstgeschwindigkeit nur 
397 km/h statt wie verlangt 450 km/h. 
Dafür galt die Maschine trotz der kom- 
plexen Hydraulik- und Pneumatiksyste- 
me als wartungsfreundlich, ihre Wendig- 
keit als sehr gut. In Puteaux verfeinerte 
man das Flugzeug weiter, ehe es im No- 
vember 1936 in Staatsbesitz überging 
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Weiterentwicklungen und Exporte 


Morane Saulnier versuchte kontinuierlich die 
M.S.405 und 406 C1 zu verbessern. Neu konzi- 
pierte Tragflächen mit vier 7,5-mm-1934-MAC- 
MG und ein starr eingebauter Motorkühler führ- 
ten zur M.S.410. Ab Anfang 1940 wollte man 
500 Serienflugzeuge entsprechend modifizie- 
ren, doch kamen nur elf Exemplare zur Ausliefe- 
rung. Die meisten davon gelangten schließlich 
nach Finnland. Eine M.S.405 der Vorserie wurde 
zur M.S.411 mit 910 PS HS 12Y45, eine weitere 
zur M.S.408 mit 1000 PS HS-12Y51-Motor um- 
gerüstet. Drei andere baute man in M.S.407LP 
um, die zusätzlichen Platz für einen Piloten- 
dummy boten und der Fallschirmerprobung 
dienten. Neben Finnland und der Schweiz or- 
derte China 1938 zwölf M.S.406 C1. Fast alle 
wurden aber bei Kriegsbeginn in Haiphong be- 
‚schlagnahmt und den französischen Kolonial- 
truppen einverleibt. Litauen hatte 13 Maschi- 
nen bestellt, konnte sie aber nie in Empfang 
nehmen. Ähnliches widerfuhr 150 Morane-Jäger 


für Polen, deren Lieferung nach Kriegsausbruch 


unmöglich war. Die Türkei dagegen erhielt im 
Frühjahr 1940 30 M.S.406 C1 aus Beständen 
der Armee de (Air. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Foto Morane Saulnier 


Foto Morane Saulnier 
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Morane Saulnier M.S.406 


Start einer »Patrouille Simple« während der Kämpfe um Frankreich 


M.S.405 No.11, die elfte Vorserienmaschine, während eines Testflugs 


und ab Weihnachten erneut beim CEMA 
getestet wurde. Vor allem mit unter- 
schiedlichen Luftschrauben, was teil- 
weise deutliche Leistungssteigerungen 
brachte — bis zu 489 km/h Höchstge- 
schwindigkeit. Im März 1937 ging der 
erste Bauauftrag über 16 Vorserienmus- 
ter ein. Für Aufsehen sorgte ein Rekord- 
flug von Paris nach Brüssel, den Detroy- 
at am 14. Juni 1937 mit durchschnittlich 
430 km/h absolvierte, Bald war die Rede 


Technische Daten - Morane Saulnier M 


Max. Startmasse: 


2426 kg 
Reichweite 1000 km maximal 
EE 


eine 20-mm-Hispano-Sui 


Foto Morane Saulnier 


vom »besten Jäger der Welt«, was zuneh- 
mend Auslandsinteressenten anlockte. 
Trotzdem kam die Entwicklung der 
M.S.405 nur schleppend voran. Ein zwei- 
ter Prototyp war erst seit Jahresbeginn in 
der Erprobung. Mit seinem HS-12YCRs- 
Motor sowie der Chauviere-351-M-Ver- 
stell-Luftschraube, deren Durchmesser 
längere Hauptfahrwerksbeine erforderte, 
glich er schon fast dem Vorserienstan- 
dard. Doch die Maschine zerschellte am 


S.406 C1 


HS-20-mm-Motorkanone 


zwei 7,5-mm-MAC-1934-MG in den Flächen 
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Dr 


Foto via Benichou 


29. Juli 1937, nachdem der Flugzeugfüh- 
rer wegen eines Defekts der Sauerstoff- 
anlage das Bewusstsein verloren hatte, 
Die M.$.405-01 diente immer öfter als De- 
monstrator, ging dabei aber am 18. De- 
zember bei einer Bruchlandung verloren, 
ihr litauischer Pilot starb. Unabhängig 
davon liefen die Vorbereitungen zur 
Massenproduktion in Puteaux schon seit 
August 1937. Was aber nichts half, denn 
die erste Vorserienmaschine kam nicht 
vor 3. Februar 1938 in die Luft. Als bis 
Dezember schließlich alle Flugzeuge fer- 
tig gestellt waren, stand schon längst de- 
ren Nachfolgegeneration am Start — mit 
der M.S.450 sogar im eigenen Haus. 


Produktionsverzögerungen 

Wie gesagt: Die Industrie entkam nur 
langsam der Stagnation. Schließlich 
waren Verstaatlichung, Lieferengpässe 
Neustrukturierurigen der Arbeitswelt s 
wie ständige politische Krisen zu bewäl- 
tigen. Kein Wunder, dass die ehrgeizigen 
Pläne von 1934 bald hinfällig waren. Da 
Puteaux außerdem zu wenig Fertigungs- 
kapazität hatte, ging der erste Bauauftrag 
über 50 M.S.405 im April 1937 an das 
SNCAO-Werk in Nantes-Bouguenais (vor- 
mals Breguet). Als Musterflug3eug der de- 
finitiven Produktionsversion M.S.406 C1 
diente die vierte Vorserienmaschine; Erst- 
flug war am 20. Mai 1938. Sie hatte einen 
860 PS HS-12Y31-Motor mit Unterset- 
zungsgetriebe und Chauviere-Propeller. 
Dank der Plymax-Beplankung kam man 
bei den Tragflächen mit weniger Rippen 
aus. Das sparte 25 kg Gewicht. Lande- 
klappen, Motorkühler und Hauptfahr- 
werk fuhren hydraulisch, während Fahr- 
werksverriegelung, Bremsen, Anlasser, 
Waffenauslöser und Treibstoffnotablass 
pneumatisch betätigt wurden. Der ver- 
gleichsweise schwache Motor bildete zu- 
sammen mit den empfindlichen Pneuma- 
tiksystemen die eigentliche Achillesferse 


Das Vichy-Regime unterhielt zahlreiche M.S.406 C1. Hier Maschinen der Jagdschule in Aulnat 


der M.5.406 C1. Auch die Bewaffnung er- 
wies sich später zum Teil als zu schwach. 
Zudem erschwerte ihre Pressluftsteue- 
rung das Schießen mit Vorhalt, da zwi- 
schen Betätigen des Abzuges und Schuss 
zwei Zehntelsekunden Zeit verstrich. Da 
Deutschlands offene Aufrüstung und 
sein immer lauteres Säbelrasseln zuneh- 
mend rasches Handeln verlangten, nahm 
die Produktionsplanung bald panische 
Züge an. verwundert daher kaum, 
dass der erwähnte erste Serienauftrag 
recht zeitnah in 50 M.S.406 C1 umgewan- 
deltwurde, während man weitere 80 Ma- 
schinen im August 1937 und nochmals 
825 Exemplare im April 1938 orderte. Al- 
les, bevor das eigentliche Musterflug- 
zeug überhaupt geflogen war! Zwei zu- 
tzliche Werke, SNCAM Toulouse und 
SNCAEC Billancourt, sollten in die Ferti- 
gung mit einbezogen werden. Was aber 
nicht klappte. Ende des Jahres waren ge- 
rade einmal 28 Flugzeuge fertig gewor- 


D-38 801 


Die Schweiz erwarb 1938 Nachbaurechte für 
die M.5.405 und erhielt bis Mai 1939 zwei 
Mustermaschinen vom Typ M.S.406H (860 PS 
HS-12Y31-Motor). Sie waren Vorlage der 
schweizerischen Serienversion D-3800 mit 
Escher-Wyss-Propeller und eigener Bewaff- 
nung. Das Eidgenössische Flugzeugwerk Em- 


und 


den. Ab Januar 1939 konzentrierte sich 
deshalb die Massenproduktion aus- 
schließlich auf Bouguenais, wo sie bald 
kontinuierlich in Schwung kam — nicht 
selten aber auf Kosten der Qualität. 


Ernsthafter Gegner trotz Mängel 
Bis September waren zwar 932 Zellen fer- 
tig, doch konnten wegen ständiger Moto- 
ren- und Ausrüstungsengpässe nur 522 
Flugzeuge abgeliefert werden. In der Not 
erwog man deshalb eine Lizenzprodukti- 
on der Triebwerke in der Tschechoslowa- 
kei, was sich aber ebenso zerschlug wie 
der geplante Kauf passender Motoren 
aus der Schweiz oder der Sowjetunion. 
Die ersten M.S.406 C1 kamen im De- 
zember 1938 zu den Einsatzverbänden. 
Kurz vor Kriegsausbrauch waren zwölf 
Jagdgeschwader, zwei davon außerhalb 
des Mutterlandes, mit insgesamt 367 der 
Maschinen ausgerüstet. 206 weitere be- 
fanden sich im Zulauf oder gehörten zu 


men (EFW) produzierte 82 davon bis Frühjahr 
1940. Dann lief die Fertigung der verbesser- 
ten D-3801 mit 1080 PS Saurer/SLC YS1- 
Triebwerk sowie fest installiertem Motorküh- 
ler an. Basis war die einzige M.S.411 (910 PS 
HS 12Y45) sowie die nie fertig gestellte 
M.S.412 (1050 PS HS 12Y51). Bis September 


Foto via Benichou 


sekundären Einheiten. Zahlenmäßig war 
er der stärkste Jäger, und so lag die Haupt- 
last der Luftverteidigung auf den Mora- 
nes. Während des Sitzkrieges (siehe S. 46) 
flogen sie gut 5000 Patrouillen- und Jagd- 
einsätze. Obwohl technisch überholt, zeig- 
ten sie sich den frühen Versionen der 
Bf 109 mehr als ebenbürtig. Die M.S.406 
C1 war weit wendiger, ihre Piloten nicht 
selten deutlich besser ausgebildet als die 
deutschen »Kollegen«. Gegenüber der 
Bf 109 E aber war das Leistungsdefizit zu 
hoch. Nicht zuletzt deshalb lief die Um- 
rüstung der französischen Jagdverbände 
auf modernere Muster seit der Jahres- 
wende 1939/40 auf Hochtouren. Trotz 
dem flogen zu Beginn des deutschen E 
marsches am 10. Mai 1940 immer noch 
313 M.S.406 C1 bei zwölf Jagdgeschwa- 
dern - die Hälfte davon einsatzbereit. 527 
weitere waren eingelagert, Flugschulen 
zugeteilt oder in den Kolonien. Bis zum 
Waffenstillstand gingen wenigstens 175 


1944 verließen 207 Stück die Werke von EFW, 
Dornier Altenrhein und Pilatus. Beide Versio- 
nen wurden nach Kriegsende rasch zufTrai- 
nern degradiert und bis 1954 fast alle ausge- 
mustert. Einzelexemplare flogen noch bis Mai 
1959 als Zielschlepper. N 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


D-3800 
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Foto DEHLA D-3801 


Foto via Benichou 
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Morane Saulnier M.5.406 


Maschinen der G.C. 1/7 in Rayak, Syrien, im Frühjahr 1940 


Finnland erhielt zunächst 30 M.S.406 C1 im 
Winter 1939/40, die sofort erfolgreich gegen 
die Sowjets kämpften. 27 weitere Flugzeuge, 
darunter auch eine Reihe M.S.410, erwarb 
man 1941 über Deutschland; 30 weitere im 
Folgejahr vom Vichy-Regime. Das raue Klima 
im hohen Norden erschwerte jedoch den Be- 
trieb der Motoren, weshalb im Oktober 1942 
eine Umrüstung auf sowjetische 1100 PS Kli- 
mov M-105P-Triebwerke aus deutschen Beu- 
tebeständen beschlossen wurde. Eine Ver- 
suchsmaschine mit der neuen Bezeichnung 
Mörkö Morane (Geister-Morane) startete erst- 
mals am 4.2.1943. Sie zeigte erhebliche Leis- 
tungssteigerungen, so dass die Umrüstung ab 
August anlief. Einen Monat später trat be- 
reits der Waffenstillstand mit den Sowjets in 


M.S.406 der LeLv 14 


Kraft. Er beendete den so genannten Fortset- 
zungskrieg, in dem die finnischen Moranes 
321 Luftsiege für sich in Anspruch nahmen. 
Insgesamt entstanden 41 Mörkö Morane, die 
teilweise bis 1952 in Dienst blieben. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Mörkö Morane der HLeLv 21 mit russischen Zen 
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Fotos Ilmavoimat (2) 


Foto EADS Corporate Heritage 


Luftsiege auf das Konto der Moranes. Bei 
den oft heftigen Kämpfen verloren sie 
zwar kaum den Biss, ihre Defizite aber 
zeigten sich nun deutlich. So ließen sich 
Bomber wegen der relativ niedrigen 
Mündungsgeschwindigkeit beider MG 
nur auf kurze Distanz wirksam bekämp- 
fen — gegen gut verteidigte Formationen 
sehr riskant. Außerdem froren die Fl 
chenwaffen gerne ein. Dazu kamen feh- 
lender Passivschutz für den Piloten so- 
wie unzuverlässige Funkausrüstung. 
Zahlreiche Führungsfehler, etwa der im- 
mer wieder erzwungene Einsatz gegen 
Panzerkolonnen, taten ein Übriges. In 
den Händen ihrer meist gut ausgebilde- 
ten Piloten blieb die Morane dennoch bis 
zuletzt ein ernsthafter Gegner, und ihr 
gelangen teils erstaunliche Erfolge, auch 
gegen modernste Jäger. Zum Ende des 
Westfeldzugs hatten nur noch vier Hei- 
matjagdgeschwader das Muster im Be- 
stand. Gut 300 der Flugzeuge waren im 
Einsatz zerstört worden; 75 der bis dahin 
gefallenen 144 französischen Jagdflieger 
waren in einer M.S.406 C1 ums Leben ge- 
kommen. 


Kampf gegen die Alliierten 

Etwas über 200 Morane-Jäger, vorwie- 
gend aufgeteilt auf drei Verbände in Alge- 
rien und einen in Syrien, gehörten zum 
Anfangsinventar der Vichy-Streitmacht. 
Bereits kurz vor Waffenstillstand waren 


M.S.406 C1 der Escadrille légère de défense de Montpellier, Ende Juni 1940 Foto via Benichou 


mehrere Piloten zusammen mit ihren Ma- 
schinen nach Ägypten geflohen. Sie bilde- 
ten den Nukleus der Forces Aériennes 
Frangaises Libres (FAFL), der Luftstreit- 
kräfte des Freien Frankreich. Bald flogen 
sie an der Seite der britischen RAF, im- 
mer wieder durch Überläufer verstärkt. 
Während die M.S.406 C1 zuha fast 
nur noch als Trainer diente, kam es über 
Syrien vom 8. Juni bis 12. Juli 1941 zu 
zahlreichen Gefechten mit der RAF und 
den eigenen Landsleuten. Sie endeten 
miteiner Niederlage der Vichy-Truppen. 
Die wohl letzten Luftkämpfe fochten ih- 
re Moranes zwischen November 1941 
und Januar 1942 über Indochina gegen 
die Thais sowie im Mai des Jahres über 
Madagaskar mit britischen Marineflie- 
gern aus. Als die Wehrmacht im Novem- 
ber 1942 schließlich ganz Frankreich 
okkupierte, übernahm sie noch 46 einsatz- 
taugliche M.S.406 C1, die man bald darauf 
ans verbündete Kroatien abgab. Was dort 
mit ihnen geschah, ist unbekannt. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung: Herzlichen Dank an Michel Beni- 
chou und Hans-Heiri Stapfer für die bereitwil- 
lige Hilfe. 
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M.S.406. in: Le Fanatique de U Aviation 
Heft 100, S.26ff bis Heft 111, S.24ff 

Marchand, P.; Takamori, J.: Les Chasseurs 
Morane Saulnier MS.406 C1 de L’ Armee de 
(Air. Les Ailes de Gloire N°7. Editions 
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Perfektes Fliegerdenkmal in Chartres: eine Maschine der G.C III/6 Foto DEHLA 
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Die P-39D Airacobra mit geöffneten Türen 


BELL P-39D IN 1:32 VON SPECIAL HOBBY 1:32 


uns die tschechische Firma Special 
Hobby mit verschiedenen Ausführun- 
gen der P-39 im Großmaßstab 1:32 er- 
freut. Nun ist es langsam an der Zeit, ein 
fertiges Modell des Typs vorzustellen. 
Andreas Höhne aus Northeim hat sich 
der Bell P-39D Airacobra angenommen. 
Der gut gefüllte Kit enthält 145 graue und 
zwölf transparente Spritzgussteile, die fei- 
ne, vertiefte Gravuren an der Oberfläche 
zeigen. Türen und die Kabinenhaube sind 
transparent ausgeführt, alle Ruderflächen 
liegen separat bei und können somit in be- 
liebiger Stellung angebracht werden. Au- 
ßerdem enthalten sind Resinteile für Aus- 
puffund Zielgerät sowie ein Ätzteilrahmen 
und ein Bogen mit tollen Decals für drei 
Maschinen auf Neu Guinea. Höhne ent- 
schied sich für die Maschine von Lt. I.A. 
Erickson, der mit seiner P-39D-ıBE bei der 


T: den vergangenen beiden Jahren hat 


Sehr detailliertes Instrumentenbrett. Die Gebrauchsspuren 
rund um die Auspuffstutzen sind hier gut zu sehen 
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35th FS, 8th FG, auf dem Flugplatz Milne 
Bay, Neu Guinea, 1942 stationiert war. 

Eines vorweg: Der Bausatz ist aufgrund 
seiner Aufmachung nur für den erfahre- 
nen Modellbauer zu empfehlen, bereitet je- 
doch keine unlösbaren Probleme. Im Be- 
reich des Luftkühlers und den Übergängen 
von Rumpf zu Tragflächen muss man mit 
Spachtelmasse nachhelfen. Beim Einbau 
des Fahrwerks ist Vorsicht geboten, da teil- 
weise aus der Bauanleitung nicht ersicht- 
lich ist, wo Teile anzubringen sind. Da die 
Airacobra ein Bugfahrwerk hat, muss or- 
dentlich Gewicht in den Bug gepackt wer- 
den, am besten zwischen Rumpf und vor- 
deren Fahrwerksschacht. 

Und das Cockpit? Das zeigt sich recht 
detailliert und wird mit den Ätzteilen 
noch weiter aufgewertet. Den Rest be- 
sorgt die richtige Farbgebung! Aufgrund 
der ungenügenden Passgenauigkeit der 


Kommentar 
Spritzgussbausatz, 
157 Kunststoffteile, 
Resinteile und 
Ätzteilplatine, 
Decals für drei 
USAAF-Flugzeuge 


I +++ 


Literatur 

Bell P-39 Airacobra 

R. Peczkowski und 

A. Juszcak 

Mushroom Publ. 6106 
128 Seiten, Englisch 

Softcover, viele Fotos 
und Farbprofile 

Preis: ca, 18,- € 


Bell P-39 Airacobra 
in action 

Squadron Publ. 1043 
50 Seiten, Englisch 
Softcover, viele Fotos 
und Farbprofile 
Preis: ca. 14,- € 


Kanzel muss man viel nacharbeiten, da: 
mit diese sauber an den Rumpf passt. 
Höhne lackierte seine P-39D an den 
Oberseiten mit Olive Drab und die Unter- 
seite Natural Grey. Sauber kann jeder: Da 
die Maschinen im Original auch recht ab- 
genutzt aussahen, verpasste er dem Mo- 
dell extreme Alterungsspuren. Hilfreich 
dabei: das Tamiya-Alterungs-Set. 
OTHMAR HELLINGER 


BELL P-39D AIRACOBRA 

Kit 32002, Maßstab 1:32, 
Hersteller Special Hobby, Tschechien 
Preis ca. 55,- € 


Bewertung 

gute Oberflächenstruktur und- detaillierung 
feine, vertiefte Gravuren 

sauber gedruckte Decals 


Passungenauigkeiten an Kanzel und Rumpf 
Tragflächenübergang 
Unstimmigkeiten im Bauplan 


Modell Andreas Höhne 


Abnutzungsspuren nach Originalvorlagen Bugpartie mit Nose Art Weil's so schön ist: noch ein Blick ins Cockpit 


in das Innere der F-1 , HISTORY MODELS 
* viele Abdeckungen zu öffnen (Steckbauweise) www.history-models.com 

* viele Baugruppen wie z. B. Triebwerke & Vulcan Kanone entnehmbar 
* viele bewegliche Teile 

* fertig lackiert & beschriftet 


399. 


er Ei 


— —— — 


€ 
4D-Cutaway Modell - 143 Teile 
Bauweise wie F-14 A TOMCAT 
ıgzeug der US: t - S Fertigmodell - Maßstab: 1:72 
Fertigmodell mit 167 Teilen - Maßstab 1:32 z 7 Y Länge 51 cm, Spannweite 35 cm 
Länge 59,5 cm, Spannweite 61 cm Art-Nr. 83032096 (e el . 3707873 


SPIEL & HOBBY BRAUNS GMBH | FEILENSTRASSE 10-12 | D-33602 BIELEFELD | TEL. + 49 (0) 521 - 9710990 | FAX: +49 (0) 521 - 171745 


LITE Die Fokker E.III 


Die E.III fertig zum Einsatz an der Westfront 


FOKKER E.III IN 1:48 VON EDUARD 


Erster Kampfflieger mit synchronisiertem MG 


Seite im Ersten Weltkrieg Furcht ein. 

Mit ihrem synchronisierten Maschi- 
nengewehr war die Fokker E.III ein sehr 
ernst zu nehmender Gegner. Fliegerasse 
wie Oswald Boelcke und Max Immel- 
mann erzielten auf Fokker-Eindeckern ı9 
bzw. 15 Luftsiege 

2009 hat die tschechische Firma Edu- 
ard endlich einen tollen Bausatz der Fok- 
ker E.II/E.III auf den Markt gebracht. Er 
enthält vier sauber gegossene Spritzlin- 
ge, einer davon transparent, zwei Foto- 
ätzrahmen mit Kleinteilen, einer davon 
farbig, sowie Maskierfolie für die Wind- 
schutzscheibe. Eine teilweise farbig ge- 
staltete Bauanleitung und Decals für fünf 
Versionen ergänzen diesen Kit. 

Beim Bau des Cockpits entpuppen 
sich Fehler in den Farbangaben, etwa 
dass der Sitz holzbraun und die Rumpf- 
innenseiten leinenfarbig lackiert wer- 


E: — der Name flößte der alliierten 


FOKKER E.III 


Preis ca. 29,- € 


Bewertung 


sauber gedruckte Decals 


satz mit Ätzteilen 


tolle Ätzteile 
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Kit 8156, Maßstab 1:48, 
Hersteller Eduard 


gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 


Kleine Fehler in der Bauanleitung bei den Farbangaben 


Gut zu erkennen: Auslegung des Jägers 


den sollen. Der weitere Zusammenbau 
ist unspektakulär. Einige Details belässt 
man entweder in Kunststoff oder verfei- 
nert sie mit den mitgelieferten Ätztei- 
len. Nachdem ich die Ätzteile für die 
Spannschlösser nicht verwenden woll- 
te, probierte ich eine neue Methode aus. 
Aus einzelnen Litzen eines Kabels stell- 
te ich Spannschlösser her, klebte diese 


Fotos Othmar Hellinger 


in entsprechende Sacklöcher und befes- 
tigte dort die Verspannung aus 0,08 mm 
starker Angelleine mit einem kleinen 
Knoten. 

Das Modell wurde mit Tamiya- und 
Vallejo-Acrylrfarben sowie Alclad II be- 
malt und abschließend mit einer Mi- 
schung aus Future und Tamiya Flat Base 
versiegelt. Um die gehämmerte Struktur 
der Motorhaube zu simulieren, habe 
ich auf die Alclad-Oberfläche mit einem 
Edding-Silber-Lackstift unregelmäßige 
Kringel gemalt, die sich nach der Versie- 
gelung nur sehr schwach vom Unter- 
grund abheben. 

Die Fokker E.III bietet jede Menge Bas- 
telspaß. Man kann - unter Verzicht auf ei- 
ne zu aufwendige e — auch 
als ungeübter Bastler ein sehr schönes 
Modell erstellen. Mein Fazit lautet 
halb: absolut empfehlenswert! 
OTHMAR HELLINGER/ ANDREAS HÖHNE 


des- 


Selbst gefertigte Spannschlösser an Halterungen von Flügel und Rumpf 


Modell Klaus Wälde 


NEUHEITEN DES MODELLJAHRS 2010 


Tolle Bausätze im Kommen! 


Das Modelljahr 2010 hält fü 


Flugzeugmodellbauer eine große Auswahl von erstaunlichen 


Neuheiten und vielfach gewünschten Wiederauflagen bereit. Hier ist schon mal eine Auswahl! 


Revell 


Nach der Pressekonferenz Anfang De- 


zember 2009 für die Neuheiten 2010 hält 
der Hersteller für uns folgende Neuhei- 
ten und Wiederauflagen für 2010 bereit: 

In der Revell Classic Serie kommen die 
aus den 1970er-Jahren stammende Su- 
permarine Spitfire Mk.I in 1:32 mit be- 
weglichen Rudern und Einziehfahrwerk 
und die F-7/U-3 Cutlass in 1:60. Für die 
Fans des 1:144er-Maßstabes folgen eine 
Wiederauflage der Dornier Do X und 
schon Anfang 2010 die C-121C Constella- 
tion MATS USAF. Im beliebten Maßstab 
1:72 bringt der Hersteller aus Bünde eine 
Bf109E-3/4, den Marinejäger F8F Bear- 
cat, die Dopeldecker Hawker Fury Mk.I 
und Gloster Gladiator, eine B-17G Flying 
Fortress aus einer neuen Form, Junkers 
Ju 87 G-2 Tank Buster, P-51D Mustang, 
Heinkel He 219 »Uhu«. 1:48er-Freunde 
können sich auf eine Dornier Do 335 
»Pfeil«, eine Albatros D.V und eine Fok- 
ker Dr.I freuen. Die Hammermodelle 
kommen aber im Großmaßstab 1:32. Re- 
vell kündigt an, im vierten Quartal 2010 
eine Arado Ar 196 und Heinkel He 111 P 
in die Modellläden zu bringen. 


Hasegawa 

Die Japaner machen im Maßstab 1:32 mit 
der P-40M Warhawk im Januar, eine 
Ki-44-II Otsu Shoki im Februar und einer 
Focke-Wulf Fw 190 D-9 »JG 4« im März 
2010 weiter. Im Maßstab 1:48 kommen 
ein weitere Version der Mitsubishi FIM2 
Pete, eine Junkers Ju 87C Stuka »Graf 
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Zeppelin«, Mitsubishi J2M3 Raiden, Bf 109 
E-3 Marsaille und Focke-Wulf Fw 190 A-5 
»Graf«. Fans des 1:72er-Maßstabs be- 
kommen eine Focke-Wulf Ta 154, eine 
Heinkel He 51 »Legion Condor Combo«, 
Ju 88 G-6 »Nachtjäger«, eine japanische 
TBM-352 Avenger und eine Mitsubishi 
G4M1 Betty. 


Trumpeter 

Hier sind noch einige Modelle in ver- 
schiedenen Maßstäben aus dem Jahr 
2009 offen. Seit Januar soll eine Bf 109 
E-3 auf dem Markt sein. 


Italeri 

Der italienische Hersteller hält für das 
neue Jahr im Maßstab 1:72 eine Wieder- 
auflage der Do 217 M-1 und der Ju 88 A4 
bereit, im 1:48er-Bereich eine MC 200 
Saetta in der PRM Edition. 


Die Messenachlese 2010 erscheint wie im- 
mer in der April-Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC. OTHMAR HELLINGER 


E MODELLBAU-NEWS 


Fokker E) Dreidecker 

»Voss« in 1:32 (Kit: EC 

32003) aus der Reihe 

der WW-HFlugzeuge: Der KRaSkasısınnya 


Kit überzeugt durch gute Stoffimitation an den 
Oberflächen, die Rippenstruktur hebt sich 
dezent hervor. Dazu: ein voll eingerichtetes 
Cockpit, Voss-ilotenfigur und zahlreiche 
Resinteile ergänzen den empfehlenswerten 
Bausatz. Die Decals lassen den Bau zweier 
Maschinen zu. Preis: ca. 80,00 €. 


Airfix/Glow2b: 100 
Years Naval Aviation 
Collection in 1:72 (Kit: 
A50105) - zum Jubilä- 
um der britischen 
Marineflieger gibt es 
eine Sammlerbox. Enthalten sind die Typen 
Sopwith Pub, Fairey Swordfish, Vought 
Corsair |, Westland Lynx und Harrier GR7. 
Decals für jeweils eine Version und eine 
achtseitige Broschüre liegen dem Set bei. 
Preis: 49,95 € 


Tamiya/Dickie- 

Tamiya: Avro Lancas- 

ter B Mk. dl in 1:48 

(Kit: 61105). Aus 

Japan gibt's zur Freude 

vieler Modellbauer 

diese Viermot verbes- 

sert und mit neuen Decals. Der Grundbausatz 
gleicht dem aus den 1970ern und wird mit 
neuen Motorgondeln, zusätzlichen ML 
Propellern, gewichteten Reifen und dem 
FNS50-Heckturm mit den US-MG geliefert. Mit 
den sehr guten Decals können vier Versionen 
gebaut werden. Preis: ca. 60 € 


Trumpeter/Faller: 
F-100C Super Sabre in 
1:72 (Kit: 01648). Die 
Chinesen bringen 
diesen tollen Jet im 
kleinen Maßstab. 164 
Bauteile auf sieben grauen und zwei transpa- 
renten Gussrahmen, die Oberflächen zeigen 
feine, vertiefte Gravuren, das Cockpit ist 
reichlich ausgestattet, gut gestaltete Rad- 
schächte und separate Ruderflächen und 
Vorflügel ergänzen den Kit. Mit den recht 
bunten Decals lassen sich zwei USAF-Maschi- 
nen bauen. Preis: 15,99 € 
Eduard: Bf 109 E-3 D 
Profipack in 1:32 (Kit: $ 
3002). Mit der Variante 
E-3 erfreut der tsche- 
chische Hersteller die 
»109«Freunde. Feine ` ee 
Gravuren schmücken die Oberflächen des Kits. 
Die 165 Teile aus olivem und transparentem 
Kunststoff sind sauber gefertigt. Aus den sehr 
gut gedruckten Decals können fünf Messer- 
‚schmitts gebaut werden. Preis: ca. 45 € 

Bf 109E Bomb Set 1:32 (3005): Zu den 
Flugzeugen hat Eduard eine Ergänzungspa- 
ckung mit Bomben und Halterungen zur 

Bf 109 zusammengestellt. Preis: ca. 8,50 € 
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WITH Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 U "7 


Deutschland, 
Österreich 


und die Schweiz 


Checkliste 


Auto & Technik 
Museum Sinsheim 


Obere Au 2 
74889 Sinsheim 


Tel.: 07261 92990 
Fax: 07261 13916 
info@technik-museum.de 
www.museum-sinsheim.de 


Öffnungszeiten: 

Montag bis Freitag 

9.00 - 18.00 Uhr, 
Samstag, Sonn- und 
Feiertags 9.00 - 19.00 
Uhr. Ganzjährig geöffnet 
Eintritt 
Erwachsene: 
Kinder bis 5 Jahre: 
frei in Begleitung 
eines Erwachsenen 


12,-€ 


Kinder bis 14 Jahre: 10,- € 


Das IMAX-Kino kostet 
extra. Es gibt auch 
Kombikarten und 
Gruppenangebote. 


Ces 


| 8.-11. April 

| Aero Friedrichshafen, Messe für 
allgemeine Luftfahrt mit Airshow, 

| Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
Www.aero-expo.com 


1. Mai 

Tag der offenen Tür, 
Sonderlandeplatz 
Bohmte-Bad Essen, 
www.Isv-wittlage.de 


7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 


8./9. Mai 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf, 
www.grossflugtage.de 


22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg 

auf der Kippe, 
www.fliegerclub-moosburg.de 


29./30. Mai 

Historische Flugtage, 
Verkehrslandeplatz Arnstadt- 
Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


LAUNE 
3.-6. Juni 

Klassikwelt am Bodensee, 
Messe/Flughafen 

Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


Auto & Technik Museum Sinsheim 


Ende 1980 kamen mehrere Oldti- 
mer-Liebhaber auf die Idee, ihre 
sorgsam gehüteten Schätze nicht 
nur in der eigenen Garage, son- 
dern in einem privaten Museum 
zu präsentieren. Eine Industrie- 
halle in Sinsheim bot sich an, und 
so wurde am 6. Mai 1981 das Mu- 
seum eröffnet. Anfangs waren es 
nur 5000 m? Ausstellungsfläche, 
aber die Besucher des günstig an 
der Autobahn liegenden Muse- 
ums wurden immer zahlreicher. 
Heute ist es das größte private 
Technikmuseum Europas mit 
über 700000 Besuchern jährlich, 
und immer noch macht es mit 
spektakulären Neuerwerbungen 
von sich reden. Auf über 30000 
m? Hallenfläche und einem gro- 
Ben Freigelände finden sich über 
3000 Exponate. Autos, Lkw, Mo- 
torräder, Lokomotiven, Militär- 
fahrzeuge und natürlich über 70 
Flugzeuge. Dazu kommt ein 
IMAX-Kino und ein großer Mu- 
seumsladen. Die Bandbreite der 
Flugzeuge reicht vom Hübner 
Eindecker von 1914 über Fokker 
E II, Bü 181, drei (!) Ju 52, Fi 156, 
Bf 109, MiG 15 bis hin zum Star- 
fighter. Größere Objekte sind Il- 
18, Viscount und Canberra. Sins- 
heim ist auch der einzige Ort 
weltweit, an dem die beiden 
Überschallflugzeuge Concorde 
und Tu 144 nebeneinander außen 
und innen besichtigt werden 
können. PETER W. CoHAUSZ 


Abends werden die Flugzeuge im Freien spektakulär beleuchtet, hier 
die Concorde 


Foto Cohausz/Museum Sinsheim 


8.-13. Juni 

ILA, Internationale Ausstellung 

für Luft-u. Raumfahrt, Flughafen 
Berlin Schönefeld, www.ila-berlin.de 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, 
Marinefliegergeschwader 3, 
Fliegerhorst Nordholz, 
airday.mfg3.de 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenaus, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen & Airshow, 
Wolgangsee, Österreich, 
www.airchallenge.com 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www. 100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Fliegerfest, Segelfluggelände 
Hienheim 


21./22. August 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-biele- 
feld.de 


21./22. August 

Internationale Airshow, Verkehrs- 
landeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.lsg-breitscheid.de 


20.-22. August 
Internationaler Luftzirkus, Son- 
derlandeplatz Soest-Bad Sassen- 
dorf, www.flügplatz-soest.de 
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F-104 Starfighter auf der Florennes-Airshow 1993 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz Pir- 
masens, www.flugtag-pirmasens.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
‚Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.d 


11./12. September 


Flugtag, Segelfluggelände Bad 
Waldsee/Reute, www.pcu-bw.com 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


18./19. September 
Internationaler Flugtag, 
Segelfluggelände Hilzingen, 
www.sfg-singen.de 


24./24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 


OKTOBER 000 
13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, 
Axalp, Schweiz, 
www.armee.ch/axalp 


Europa 
KE 


13.-16. Mai 

Chipmunk-Treffen, Flugplatz Zoer- 
sel/0ostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 


Frühjahrs-Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 
http://web00555.tmp.dix.dk 


5./6. Juni 
Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, Mal- 
men/Linköping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


EEE, 
10./11. Juli 

Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


7./8. August 

Internationale Airshow, Kecske- 
met, Ungarn, 
http://repulonap.hu/airshow 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/gotebo 
rgaeroshow/index.html 


4./5. September 

The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


11./12. September 
Internationale Airshow / 50 Jahre 


Frecce Tricolori, Rivolto Airbase, 
Italien 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


27.-31. Januar 

Airshow, Al Ain, Vereinigte Arabi- 
sche Emirate, 
www.alainaerobaticshow.com 


2.-4. April 

Airshow Warbirds over Wanaka, 
Wanaka, Neuseeland, 
www.warbirdsoverwanaka.com 


13.-18. April 

EAA Sun’n Fun Fly In & Airshow, 
Lakeland, Florida, USA, www.sun- 
n-fun.org 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh - Das 
größte Fly In der Welt & Airshow, 
Wittman Airport, Oshkosh, Wis- 
consin, USA, www.airventure.org 


8.-10. Oktober 
Commemorative Air Force Airsho, 
Midland, Texas, USA, 
www.airsho.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kufafrisige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 
Fax: 0951/42823, 

eMail: janluftfahrt@aol.com 

‚Alexander Nüßlein, 

J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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FERTIGMODEL 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-8189862 

Fax: 06051-8189863 


E FW-190A8 


F-104G Starfighter 
JG3 „Hptm. W. Moritz“ Marineflieger MFG1 


Metallmodell 1:48 


Metallmodell 1:72 


www.warbirdmodelle.de 


Raser 


Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 


von den historischen Doppeldecker über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Größte Alrshow Asiens mit Indonesien 
Singapur, Asien 03.02.-13.02.10 


Dr Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich  21.05.-24.05.10 


Eine der größten Militär-Alrshows Europas 


Glize, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, england 19.07.-12.07.10 


Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-19.07.10 


weltgrößte Fly-In & Alrsnow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03,08.10 


Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


|Jubiišumsfeier und Mega-Alrshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 
Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Alrshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im internet! 


Fischerstr. 13 + 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Spiel- u 
Modellwelt 


Plastikmodellbaufschgeschäft 
nur 3 Gehmin. zur U 3 Haltestelle Forstenrioder Allee 


Winterthurerstr. 3, 81478 München 
Tel. 0891 744 93 867 


ur Online-Eröffnung 


www.weltdermodelle.de 


19.2.3.201 bis Samstag 6.3.2010 
alle Lagorwa on um 20% reduziert! 


It Schoppmann cum AEROHISTORICA R-ANTIK-Shop) _Fertigmodelle 
ne - Flugzeuge 
- Helicopter 
| Tel.(0)2564-6922 
© -Raketen 
Convair CV-440 - Raumfahrt 
Metropolitan verschiedene 
LUFTHANSA Materialien 
(Stoft Holz Metal, 
JAN Kg 
Maßstäbe von 
1:18 bis 1:150 


F-4F Phantom Il 
Richthofen JG71 


Metallmodell 1:72 


Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 22 - 80997 München 


Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte o.V. 


Dann möchten wir 31e 
konnenlernen. 
DEN 


DCH 
53707 Lohmar 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


1 


Tel./ Fax.: 030/4428416 D M bid 
Lë de 
10405 Berlin-Prenz.Berg ZC 
Straßburger Str.40 


O www.MOTAG.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbücl Betriebs- 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlı 
Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummern-L 

4 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Ihre Pr 


Noch mehr Auswahl unter 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


Si 
Ea Moes 
> ERPINIAS T 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiy 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
‚oder Handy 
Internet: www. mod 


www.flugzeugclassic. 


së 


Blohm & Voss Bv 238 


oy 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss By 238, das seiner: 
weltweit größte 
wird in dieser um 
Dol n erstmals lü- 
cki 


ERUR ERENN 


Dokumente lü 
sowie durch e 
spannende Zeit 
te untermau: 
Die allen 
am 24. April 1945 zwi 
14:30 und 14:40 Uhr, 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 


nlos belegt, 
gartige und 
ugenberich- 


Vernichtung 


uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 2 
rbe, ca. 35% der Originalfotos bis 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Sien 


Telefon +49 (0)271 E-Mail: 
Fax: +49 (0)271 Internet; WWW. 
tr A Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 
Lesen Sie noch oder TRAUDL’S 
sam meln 8 e MODELLBAULADEN 
Sie schon F präsentiert in der 
- Flugwerft Oberschleißheim 
Diese hoch Acryl M o n Tee S 
EECH 12. Plastikmodellbauausstellung 
CLASSIC-Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. S 
1 Acryl-Kassette e > D 
Best.-Nr. 75000 ar Ba 
eil ù 
5 Acryl-Kassetten > 
zum günstigen Sonderpreis á 
Best.-Nr. 75001 
06. & 07. März 2010 
9.00 - 17.00 Uhr 
z SA? www.flugzeugclassic.de Jugendbasteln & Wettbewerb 
Bestellen i i 
Sie jetzt! » Telefon 0180-532 16 17 Modell-Flohmarkt, Fachhandel 
Minute 8h) Veranstalter: H. Unverdorben Veranstaltungsort: 
Traudl's Modellbauladen Flugwerft Oberschleißheim 
Mannertstr. 22 / 80997 München Effnerstr.18 / 85764 Oberschleißheim 
FLUGZEUG CLASSIC ee ee 
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Neuerscheinungen 


TERNEN - JUNKERS 
W 34HI, LN-DAB 
DNL's förste tra- 
fikkfly, 1935-1946 
90 Seiten, gebunden 
87 Abbildungen, 
meist s/w, Farbprofile. 
European Airlines Rob 
Mulder, Röyken, 
Norwegen, 1. Aufl. 
2009. ISBN 
978-82-997371-2-8 
Zu beziehen über 
www.europeanairlines. 
no/shop/shop.php 
Preis: 19 € zzgl. 6 € 
Porto und Verpackung 


Swedish VIGGENS 


Die Saab AJ/JA/SF/ 
SH und SK 37 Vig- 
gen im Dienste der 
Flygvapnet (Schwe- 
dische Luftstreit- 
kräfte) - ADP 015 


80 Seiten, Format A4, 
Softcover, durchgehend 
farbig bebildert, eng- 
lisch/deutscher Text, 
englische/deutsche 
Bildunterschriften, ca. 
200 Fotos inkl. Detail- 
aufnahmen, viele Farb- 
grafiken und Tarnsche- 
men. AirDOC Aircraft 
Documentations, Am 
Weichselbaum 5, 
91058 Erlangen, andre- 
asklein@airdoc.eu 
ISBN 978-3-935687- 
15-7, Preis 17,95 € 
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ROB J.M. MULDER 
»Schwarzkopfmöwe« 


Dieses Buch ist etwas Besonderes, da es 


| einem bestimmten deutschen Flugzeug 


gewidmet ist, das zu einem Teil norwegi- 
scher Luftfahrtgeschichte geworden ist: 
die Junkers W 34hi, LN-DAB, von ihrem 
norwegischen Halter Det Norske Luft- 
fartsselkap auf den Namen »Ternen« 
(Schwarzkopfmöwe) getauft. Das Buch 
und die Fotos (siehe auch FLUGZEUG 
CLASSIC 01/08, S. 80) erzählen die de- 
taillierte Geschichte dieses Wasserflug- 
zeugs, beginnend mit dessen Eintreffen 
in Norwegen im Jahr 1935 und seinem 
Einsatz auf zahlreichen Küstenrouten. 
Wer sich auf Junkers- und Wasserflug- 
zeuge spezialisiert hat, für den ist dieses 
Buch sein Geld wert. Es ist zwar in Nor- 
wegisch geschrieben, der Autor legt je- 
doch Bestellungen unserer Leser eine 
englische Übersetzung bei. Auch Farb- 
profile der W 34 in ihren norwegischen 
Farben und Markierungen sowie ein Mo- 
dellbaubericht sind enthalten. Außerdem 
sucht der Autor deutsche Leser, die eini- 
ge Fragen zur Geschichte der »Ternen« 
beantworten können. Etwas Besonderes 
für Spezialisten. RICHARD CHAPMAN 


JAN JORGENSEN 
Swedish VIGGENs 


In der Combat Aircraft Series-Reihe er- 
schien im Erlangener Verlag eine Publi- 
kation über das schwedische Kampfflug- 
zeug Saab AJ/JA/SF/SH und SK37 Vig- 
gen, die zum Ende 2005 nach 34 Jahren 
im Dienste der Luftstreitkräfte Schwe- 
dens ausgemustert wurde. Die Viggen 
war das erste schwedische Kampfflug- 
zeug, das mit Umkehrschub ausgestattet 
war. Der Inhalt des Paperbacks befasst 
sich mit der Entstehungsgeschichte, den 
verschiedenen Versionen und Einheiten, 
in der die Viggen in allen Einsatzvarian- 
ten geflogen wurde. Zum Abschluss geht 
der Autor recht detailliert auf die Außer- 
dienststellung, die Verschrottung und die 
Abgabe an einige Museen in der Weltein. 
Für den Modellbauer weist das Heft 25 
Farbprofile in unterschiedlichen Farbge- 
bungen und neun Seiten Detailfotos auf. 
Zahlreiche farbige und hochwertige Ab- 
bildungen des Saab-Flugzeugs machen 
die Publikation sehr interessant für alle 
Jet-Fans des schwedischen Herstellers. 
Wie immer ist das Preis-/Leistungs-Ver- 
hältnis ausgewogen. 

OTHMAR HELLINGER 


ROBERT BLUFFIELD 
D . 

Imperial Airways 

Der Name Imperial Airways wird für im- 
mer verbunden bleiben mit der Romantik 
des goldenen Zeitalters der Flugreisen vor 
dem Zweiten Weltkrieg in der Endphase 
des britischen Empire. Gleichzeitig ist die 
Geschichte dieser Fluggesellschaft auch 
verbunden mit Intrigen, Machtkämpfen, 
aber auch großen technischen Innovatio- 
nen. Diese tief gehende illustrierte Ge- 
schichte führt zurück in die Zeit nach dem 
Ersten Weltkrieg, als demobilisierte Pilo- 
ten nur zu glücklich waren, mit der Fliege- 
rei Geld zu verdienen. Viele ihrer Flugzeu- 
ge kamen vom Militär, meist veraltet, 
wenn nicht sogar gefährlich. Auch die gro- 
ßen Anstrengungen der Gesellschaft, die 
Sicherheit und Zuverlässigkeit der Ma- 
schinen zu gewährleisten, die später der 
Airline ihren guten Ruf einbrachten, wer- 
den gewürdigt. Besonders interessant: der 
großartige Doppeldecker-Airliner HP 42 
und die Ära der großartigen Flugboote, 
einschließlich der Huckepack-Wasserflug- 
zeug/Flugboot-Kombination »Mercury 
Maia«. Mit Karten, Zeittafeln, Memorabi- 
lia und vielen Fotos zeigt das Buch, wie 
neue Routen in alle Erdteile eingerichtet 
wurden. Ein wirklich ausgezeichnetes 
Nachschlagewerk. RICHARD CHAPMAN 


ANDREAS KLEIN/SHLOMO ALONI 
Israeli Phantoms 


Für alle Phantom-Freaks kommen zwei 
tolle Bücher aus dem AirDOC Verlag/ 
Double Ugly Books über den Einsatz 
der F-4 Phantom II in der israelischen 
Luftwaffe von 1969 bis heute. Die sehr 
ansprechend gestalteten Bände befas- 
sen sich in Vol. 1 mit der Entstehungs- 
geschichte der IDF/ AF F-4, den bewaff- 
neten Konflikten im Nahen Osten, 
Maßstabszeichnungen und den Tarn- 
schemen. In Vol. 2 folgen die Upgrade- 
Programme der F-4E Kurnass 2000, die 
Aufklärervariante RF-4E und F-4E(S) 
Shablul, die einzelnen Phantom-Staf- 
feln, Walk Arounds und Maßstabszeich- 
nungen. Die reichlich mit Bildern aus- 
gestatteten Bücher stellen ein sehr gut 
recherchiertes Gesamtwerk über die is- 
raelischen Phantoms dar, die durch 
Aufstellungen der Seriennummern er- 
gänzt wird. Viele Modellbauer der is- 
raelischen F-4 finden hier ein umfassen- 
des Werk, um ihre Modelle zu ver- 
feinern. 

OTHMAR HELLINGER 


The Birth of the Bri- 
tish Airline Industry 
1914-1940 


In englischer Sprache 
224 Seiten, gebunden 
200 farbige und s/w- 
Abbildungen, Ian Allen 
Publishing Ltd 
Hersham, Surrey 
KT12-4RG, England, 

1. Auflage 2009, ISBN 
978-1-906537-07-4 
Preis 35 brit. Pfund 


The »Kurnass« in 
IDF/AF Service 
Vol. 1 1969-1988 
und Vol. 2 1989 
until Today 
Andreas Klein/Shlomo 
Aloni/Ra'anan Weiss/ 
Lee R. DeHaven/Avi- 
noam Myasnikov, 160 
Seiten, Format A4, 
Hardcover, über 100 
farbige Profile, mehr 
als 350 bisher unveröf- 
fentlichte Fotos, 

26 Maßstabszeichnun- 
gen in 1:87, komplett 
englischer Text. 
www.verlag-rock- 
stuhl.de, 1. Auflage 
2009, ISBN 978-3- 
86777-105-4, Preis 
29,95 € zzgl. Versand 
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Leserbriefe 


Heinkel He 111 


»FLUGZEUG CLASSIC Special Ze, 
Erinnerungen eines Flugzeugmechanikers 


Ich habe mit Interesse die Ausgabe von 
»FLUGZEUG CLASSIC Special 3- Bom- 
ber und Schlächtflieger« gelesen. Nach- 
dem ich vor einiger Zeit einen ehemali- 
gen Flugzeugmechaniker einer He 111 
interviewt und dieses Gespräch auf Ton- 
band aufgezeichnet habe, möchte ich ger- 
ne den Lesern ein paar Erlebnisse bzw. 
Eindrücke dieses Mechnikerlebens nicht 
vorenthalten. 

Leider hat besagter Bordmeachniker, 
Karl Ledinegg, seine Bilder in den Kriegs- 
wirren verloren. Er war bei der 3. Staffel 
des KG 27 Boelcke sowohl an der Atlantik- 
küste als auch an der Ostfront eingesetzt. 

Bevor das Schlachtschiff Bismarck im 
Mai 1941 versenkt wurde, beauftragte 
man seine Einheit, mit Torpedo-ausge- 
rüsteten Maschinen im Atlantik nach der 
Bismarck zu suchen. Nachdem sie aber 
nicht gefunden worden war, kehrten sie 
zum Fliegerhorst zurück. Flugzeugfüh- 
rer war ein 22-jähriger Leutnant, der das 
erste Mal mit Torpedos geflogen war. Da 
diese Torpedos sehr wertvoll waren, 


He 111 mit Übungstorpedos 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


S e See Sal z 
He 111 in Russland: Winterbetrieb mit Benzin im a öl .. 


wurden sie nicht im Notwurf entsorgt, 
wie das bei Bomben sonst üblich war. Al- 
so musste man mit diesen »Dingern« lan- 
den. Ledinegg sah beim Flugzeugführer 
Schweißflecken auf dessen Fliegerkombi 
und Schweißperlen auf seiner Stirn. Da 
fragte der Pilot den Bordmechaniker, wie 
er denn nun mit diesen »Dingern« lan- 
den soll. Ledinegg gab ihm zu verstehen, 
dass er schon auf dem Meer ganz tief 
runter gehen soll, die Landeklappen auf 
wenige Grade einstellen und in einem 
sehr flachen Winkel auf der Rollbahn auf- 
setzten soll. Da man ja nicht wusste, ob 
die Waffenträger das Gewicht des Torpe- 
dos beim Aufsetzen auch aushalten wür- 
den, war die Landung ein Himmelfahrts- 
kommando. Dem Flugzeugführer gelang 
aber eine glatte Landung, die Torpedos 
blieben am Flugzeug hängen. 

Ab Juni 1941 wurde seine Einheit an die 
Ostfront verlegt. Dort gerieten sie bei ei- 
nem Feindflug ins gegnerische Abwehr- 
feuer, wobei eine Luftschraube getroffen 
wurde. Durch die auftretende Unwucht 
war ein Weiterfliegen nicht möglich. So 
landeten sie mit dem Flugzeug zwischen 
den Fronten. Nach der Landung wusste 
keiner so recht, was zu tun war. Ledinegg 
kam die Idee, die restlichen beiden Luft- 
schrauben an dem Triebwerk zu kürzen. 
Er nahm eine Schnur (was da so alles an 
Bord mitgenommen worden war!), maß 
die beschädigte Luftschraube ab und hat 
die anderen dann auf diese Länge abge- 
schnitten. Nachdem dies erledigt war, 
konnten sie gerade noch starten — die 
Schüsse der Russen peitschten schon am 
Flugzeug vorbei. Nach kurzem Flug lan- 
deten sie wohlbehalten am Heimathorst. 

Viele Abstürze einer He 111 konnten 
nicht geklärt werden. Häufig machte 
man Feindberührung dafür verantwort- 
lich. Irgendwie kam der Verdacht auf, ein 
paar Abstürze könnten auch was mitden 


Fotos Sig. H. Ringistetter 


Steuerseilen zu tun haben. So kroch Ledi- 
negg eines Tages in den Rumpf, um nach 
den Steuerseilen zu sehen. Dabei stellte 
er fest, dass die Steuerseile für das Leit- 
werk durch die dynamische Bewegung 
im Flug in Eigenschwingung versetzt 
worden waren und so mit der Zeit rissen. 
Er montierte daraufhin in seiner He 111 
eine Rolle, um diese Schwingungen zu 
unterbinden. Dazu muss man anmerken, 
dass solche »Eigeninitiativen« verboten 
waren. Bevor man an eine solche Verände- 
rung heranging, musste Kontakt mit der 
Erprobungsstelle in Rechlin aufgenom- 
men werden. Oder wie es damals auch 
schon hieß: Einhaltung des Dienstweges. 
Auch von der Ostfront aus... Aber die 
Konstruktion hat gehalten und wurde 
dann auch in die Serie übernommen. 

Unbeliebt bei den Piloten waren die so 
‚genannten Werkstatt-oder Überprüfungs- 
flüge. Eines Tages musste ein Pilot einen 
solchen Werkstattflug absolvieren. Um sei- 
ne Wut abzureagieren, kippte der Pilot die 
He 111 in den Sturzflug und fing sie dann 
unter einer solchen Belastung ab, dass ein 
handbreiter Spalt im Übergang von der 
Tragfläche zum Rumpf entstand. 

Wie vielen sicher bekannt, ist der Winter 
in Russland nicht »ohne«. Die Motoren 
sprangen durch das erstarrte Öl sehr 
schwer an. Um das zu verhindern, haben 
die Bordmechaniker dieser Staffel Benzin 
ins Öl gemischt. Den Piloten wurde aber 
nicht gesagt, dass das Öl verdünnt worden 
war. Daraufhin sprangen die Motoren bei 
jeder Kälte an - es war die einzige Staffel 
des Geschwaders, die bei jeder Kälte geflo- 
gen ist. Aber mit viel »Bauchweh« wurde 
abgewartet, ob die Flugzeuge auch wohl 
ohne Motorschaden wieder zurückkamen. 
Nach der Landung fragte man den Piloten 
beiläufig, ob der Öldruck wohl in Ord- 
nung gewesen wäre. Die Piloten bejahten 
dies jedes Mal... 
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Heinkel He 46 


»Aus dem Fotoalbum unseres Lesers« 
in Heft 12/2009 


Auf der Seite 78 ist mir aufgefallen, 
dass bei der Typenangabe in der Bild- 
beschriftung »Ein Jagdtrainer Focke- 
Wulf Fw 56 »Stößer« in schneidiger Kur- 
ve« nur »schneidige Kurve« stimmen 
kann. Um was für einen Flugzeugtyp 
essich handelt, kann ich Ihnen nicht sa- 
gen, aber meines Erachtens ist es auf 
keinen Fall eine Fw 56 »Stößer«. Diese 
weißt folgende Merkmale auf: Argus 
As 10 C Reihenmotor (im Bild ist ein 
Sternmotor zu erkennen). Das Fahr- 
werk hat freitragende Federbeine mit 
Verkleidung (im Bild ist es verstrebt). 
Die Tragflächenverstrebung ist in V- 
Ausführung (im Bild ist eine parallele 
Verstrebung zu sehen. Das Höhenleit- 
werk ist beim »Stößer« im Nasenbe- 
reich pfeilförmig. 

Günter Schaufler, Gera 


Mehrere Leser haben sich wegen des »Fo- 
cke-Wulf Stößer in schneidiger Kurve« im 
Leseralbum von Heft 12/09 auf Seite 78 ge- 
meldet. Die originale Bildvorlage war sehr 
klein, und auch die Beschriftung im Foto- 
album hatte uns auf den ersten Blick kei- 
nen Anlass gegeben, daran zu zweifeln, zu- 
mal die äußere Form einigermaßen passte. 


Der relativ große Abdruck im Heft zeigte 
dann aber doch unter anderem anhand der 
Tragflächenstreben, der Fahrwerksbeine 


Keen 


E e 


+. sondern eine Heinkel He 46 C oder F, wie man im Vergleich erkennt 


Doch kein »Stößer« ... Foto H. Bartels 


und der Leitwerksform, dass dies kein Fo- 
cke Wulf »Stößer« sein kann. 

Einige Leser vermuteten, es könne sich bei 
der Maschine um eine Henschel Hs 122 
handeln. Allerdings zeigt ein Vergleich von 
Fotos, dass das nicht sein kann: Deren 
Tragflächenstreben sind V-förmig und an 
der hinteren Fahrwerksstrebe angelenkt. 
Das Fahrwerk ist zwischen den Beinen un- 
verstrebt und die Räder sind verkleidet. 
Eine genauere Untersuchung des Fotos er- 
gab dann, dass es sich wohl nur um eine 
Heinkel He 46 C mit einem 650 PS Gnöme- 
Rhöne und NACA-Haube oder um eine 
He 46 F mit einem 750 PS A-S Panther und 
NACA-Haube handeln dürfte. Hier passen 
Fahrwerk und Flächenstreben. 

Von beiden Versionen ist nur je eine klei- 
ne Serie gebaut worden, wobei die He 46 F 
eher ein Exportmuster war. 


Peter W. Cohausz 


Foto P. W. Cohausz 


Noch eine Episode aus dem Leben des 


| Bordmechanikers Ledinegg. Auf einem 
| Flugplatz gab es sehr viele Ratten. Um 


dieser Plage Herr zu werden, schossen 
die Bordmechaniker mit Pistolen auf die 
Tiere. Wie man sich unschwer vorstellen 
kann, war die Trefferausbeute mehr als 
gering. Und die Maschinengewehrmuni- 
tion durfte dafür nicht herangezogen 
werden. Also ging man zu einer List über. 
Man startete die Motoren der He 111 und 
gab einen Testlauf vor. Währenddessen 
nahm man das Maschinengewehr und 
schoss auf die Ratten. 

Egal, wie ein Krieg verläuft, Ideen- 
reichtum, um zu überleben oder sich das 
Leben leichter zu machen, beweisen die 
Menschen immer. 

Thomas Pelzl, Wien 


Junkers Ju 52 


»Zeitkapsel in 68 Metern Tiefe« 
in Heft 10/09 


Ein Bordinstrument, das eine wichtige 
Rolle bei den Nachforschungen nach der 
Identität der vor Kea liegenden Ju 52 spiel- 
te, ist der Kursgeber für den Funker, der 
den Kurs der Maschine zum Zeitpunkt 
der Notwasserung anzeigt. Die Taucher 
fanden dieses Instrument noch an seinem 
ursprünglichen Einbauort, und es zeigte 
noch immer treu den Kurs von 335 bis 340 
Grad an. Richard Chapman, Kaufbeuren 


Zeigt immer noch brav den letzten Kurs an: 
der Kursgeber in der Ju 52 


Foto Kea Dive Exped. 


Junkers W 34 


»Aus dem Fotoalbum unseres Lesers« 
in Heft 12/09 


In FLUGZEUG CLASSIC 12/2009 sehe 
ich auf Seite 79 eine Junkers W 34 als 
Bruch am Wangerooger Strand liegen. 
Diese Maschine flog hier Zieldarstellung 
für zwei Übungsflakbatterien. Gerne 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
72 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


Die LVG B I mit den Flächen einer LVG B II am 23. August 1915 auf Wan 
Offizier von rechts ist Korvettenkapitän Küster 


igerooge. Der zweite 
Fotos (2) via H.-J. Jürgens 


Ein Schuldoppeldecker LVG B I im Flug über Wangerooge, jedoch nicht die Maschine vom 
23. August 1915. Diese hier wurde von einem Nachrichtenoffizier benutzt und stürzte später 
auf einem Flug nach Wilhelmshaven über See ab 


scheint das Rätsel schnell lösbar, aber 
dann erweist es sich als harte Nuss! Ein- 
deutig ist, dass es sich um ein von LVG 
(Luft-Verkehrs-Gesellschaft Berlin-Johan- 
nisthal) gebautes Flugzeug handelt, und 
zwar um einen Schuldoppeldecker. Soll es 
eine B I sein, passt die Tragfläche nicht da- 
zu, bei B II passt die Tragfläche, aber nicht 


würde ich von Ihnen erfahren, wann das 
Foto aufgenommen wurde. 

Zudem schicke ich Ihnen das Foto eines 
aus zwei Maschinen zusammengesetzten 
Doppeldeckers. Das Foto ist noch nicht 
veröffentlicht worden. Zu diesem Foto 
schreibt mir Walter Lausberg, ein Experte 
für Flugzeugtypen: »Auf den ersten Blick 


Foto H. Bartels 


Nun ist zumindest geklärt, was die Junkers W 34 auf Wangerooge gemacht hat 
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der Rumpf. Nach langem Hin und Her 
und Herbeiziehen seltener Literatur kom- 
meich zu folgendem Ergebnis: Der Rumpf 
stammt von der LVG B I mit typischen 
Speichenrädern, die Tragfläche von der 
LVG B Il; es wurde immer experimentiert. 
In Berlin gab es die Deutsche Luftfahrt 
Sammlung, zu der auch ein LVG-Schul- 
doppeldecker gehörte. Seit 1963 liegen die 
Reste im polnischen Museum für Luft- 
und Raumfahrt in Krakau. Diese Maschi- 
ne gehört zur ersten Serie aus dem Jahr 
1912. Die vorhandenen Tragflächen stam- 
men von dem späteren Muster B II aus 
dem Jahre 1914. Das stützt meine Auffas- 
sung, dass es also die modifizierte Form 
durchaus gegeben haben kann.« 
Hans-Jürgen Jürgens, Wangerooge 


Der Zeitpunkt der Notlandung der Junkers W 
34 wird wohl nur schwierig zu ermitteln sein, 
da der Fotograf und Verfasser der Fotoalben, 
Heinrich Bartels, bereits 1983 verstorben ist 
und der jetzige Eigentümer der Alben, Skye 
Jens Moog, diese erst viele Jahre später er- 
worben hat. 

Leider sind von dem Kennzeichen der Junkers 
W 34 nur Bruchstücke zu erkennen. Es könn- 
te D-O?EI, D-0?EJ, D-O?FI oder D-O?FJ gelau- 
tet haben. Vielleicht hat ein Leser noch ent- 
sprechende Verlustmeldungen. Definitiv ist 
wohl auch, dass der Unfall im Sommer war. 
Zu der »zusammengesetzten« LVG ist anzu- 
merken, dass damals solche kombinierten 
Flugzeugtypen eines Herstellers nichts Un- 
gewöhnliches waren, wenn es technisch 
passte und Sinn machte. Jedes Muster im 
Einsatz und noch in Produktion wird weiter- 
entwickelt. Vielleicht waren von der LVG BI 
noch Rümpfe aus der Produktion vorhanden, 
aber keine Flächen mehr, so dass man diese 
von der B II ergänzte, die ja aus der B I ab- 
geleitet war. Oder es handelte sich um eine 
Reparaturmaschine. Flächenbrücheswaren im 
Schulbetrieb ja keine Seltenheit. Möglich ist 
auch eine Übergangsversion. 


Bei der LVG aus der ehemaligen deutschen 
Luftfahrtsammlung dürfte die Ursache für das 
Kombinieren von Baugruppen jedoch eine an- 
dere sein. Das Inventar des Museums stamm- 
te damals aus mehreren Quellen und wurde 
über viele Jahre beginnend vor dem Ersten 
Weltkrieg zusammengetragen. Später kamen 
mehrere Umzüge hinzu. Zur Eröffnung des Mu- 
seums in Berlin musste vieles erst restauriert 
und ergänzt werden. Wahrscheinlich hat man 
damals die LVG einfach aus den vorhandenen 
passenden Baugruppen mehrerer Flugzeuge 
wieder aufgebaut. 


Peter W. Cohausz 
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Wenn man das Original nicht fliegen kann, ... 


Grumman OV-1A Mohawk 


»Auf Schritt und Tritt« 
in Heft 3/09 


Mit großem Interesse habe ich Ihren Be- 
richt über die OV-1A Mohawk gelesen. 
Ich fliege diese Maschine als Modell mit 
zwei starken Elektroantrieben, ausgerüstet 
mit Landeklappen und pneumatischem 
Einziehfahrwerk. Die Flugeigenschaften 
sind wie bei der Großen hervorragend 
mit einem beeindruckenden Flugbild, 
wie das Foto belegt. 

Hermann Wieking, Cloppenburg 


Fotos aus den 1920er-Jahren 
Peter W. Cohausz löst das 
Rätsel um zwei Leserfotos. 
Meine Erinnerungen an alte Zeiten etwa 
1926/27. Können Sie etwas zu den Fotos 
sagen? 

Ingeborg Wisockyte, Köln 


Folgendes haben wir herausgefunden: 
1. Kunstflugstaffel: 


Bei den 1926/27 aufgenommenen sechs Ma- 
schinen mit der Werbung für den Zirkus Sar- 


Foto Frank B. Mormillo, 


Raab Katzenstein Kl 1 »Schwalben« 


rasani. handelt es sich um Raab Katzenstein 
KL 1 »Schwalben«. Der Typ flog erstmals 
1926 und wurde vor allem durch Gerhard Fie- 
selers Kunstflüge bekannt. Von dem Typ, der 
sich durch eine hohe Festigkeit auszeichne- 
te, sind über 50 Maschinen gebaut worden. 
2. Erinnerungsfoto eines Piloten 

Nach dem auf dem Rumpf sichtbaren Kenn- 
zeichen »823« könnte es sich um die D-823 
handeln, eine Dietrich DP IIa Bussard, die 
vor der Einführung des Udet Flamingo das er- 
folgreichste Sportflugzeug in Deutschland 
war. 


In eigener Sache 


Aufgrund einer technischen Panne wurde bei der Seitenansicht der DFS 230 in der 
Typengeschichte der Ausgabe 01/2010 das Seitenleitwerk abgeschnitten. Hier noch 


einmal die korrekte Zeichnung. 
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.. dann eben ein Modell. Macht doch auch Spaß! 


Foto H. Wieking 


Fotos I. Wisockyte (2) 


Rätsel gibt allerdings die unter dem Motor 
gerade noch sichtbare Strebe zwischen den 
Querrudern auf. Danach sieht die Maschine 
eher wie eine Raab-Katzenstein Kl 1 
»Schwalbe« aus, die der DP IIa äußerlich 
tatsächlich recht ähnlich war. Somit stellt 
sich die Frage, ob hier eine DP Ila nachge- 
rüstet worden ist oder das Kennzeichen neu 
vergeben wurde. Peter W. Cohausz 


Dietrich DP Ila oder Raab-Katzenstein Kl 1? 


Album HG 


rillers Bf 109 E-3 wird gewartet. Sehr schön sind die Kennzeichen an der Rumpfseite zu erkennen. Das Wappen des JG 26 mit dem 
»S«, der sitzende Adler mit den erhobenen Schwingen von der 1. Staffel und Josef Prillers persönliches Herz As 


In der dritten Folge über 

die Alben von Heinrich Bartels 
zeigen wir weitere Fotos vom 
Einsatz der Bf 109 und der 

i Focke Wulf Fw 190 beim 
JG 26 sowie von einigen 
prominenten Piloten wie 
Josef Priller, der lange 

Zeit Geschwaderkommodore 
des JG 26 war 
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AUS DEN FOTOALBEN 


Im Stab bei den Assen des JG 26 


UNSERER LESER 


osef »Pips« Priller wurde am 27. 
Juli 1915 geboren und begann sei- 
nen Militärdienst 1935 bei der In- 
fanterie. Bereits im folgenden Jahr 
wechselte er zur Luftwaffe und 
machte eine Pilotenausbildung in Salzwe- 
del. Im April 1937 ging er als Leutnant 
zum JG 135, aus dem später das JG 54 wer- 
den sollte. Ab 1.10.1939 war er Staffelkapi- 
tän bei der 6./JG 51 und ab 20.11.1940 Staf- 
felführer der 1./JG 26. Beim JG 26 sollte er 
dann fast bis zum Kriegsende bleiben. 
Am 6.12.1941 wurde er Gruppenkom- 
mandeur der I./JG 26 und am 11.1.1943 
schließlich Kommodore des ganzen Ge- 


Teil 3, 1939-1945 


schwaders. Insgesamt hat er 1307 Einsätze 
geflogen und 101 Luftsiege erzielt. Am 
28.1.1945 wurde er als Oberst Inspekteur 
der Jagdflieger an der Ostfront und flog 
keine Einsätze mehr. 

Nach dem Kriegsende studierte Josef 
Priller in Weihenstephan Brauwesen, nach 
seiner Hochzeit wurde er Direktor der 
Augsburger Privatbrauerei Riegele. Bei 
den Dreharbeiten zum Film »Der längste 
Tag« wirkte er als Berater mit, 1956 veröf- 
fentlichte er sein Buch zum JG 26. Am 
20.5.1961 ist Josef Priller im Alter von nur 
45 Jahren ganz plötzlich an einem Herzin- 
farkt verstorben. PETER W. COHAUSZ 
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Album 


EES 


~ 
e Priller vor seiner Messerschmitt Bf 109 E-3 »Weiße 8« im Oktober 1940 mit 17 Abschussmarkierungen am Leitwerk 


ee der 1. Staffel des JG 26 zu Weihnachten 
1939 


Dengen Josef Priller 
zeigt einem abgeschosse- 
nen englischen Piloten den 
Flugplatz St. Omer 
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DW artung der 
Messer- 
schmitt Bf 109 E-3 


von Priller in einer 
Splitterschutzbox 


N er Siegeskranz zum 40. Abschuss wird Priller C rost: Mit Sekt wird auf den 40. Luftsieg angestoßen - und 
| ` umgehängt dass man wieder heil zurückgekommen ist 
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Ih Album 


^ 
f Focke-Wulf Fw 190 A um 1942/43 in St. Omer-Arques 
\ 


5 9 ie Heuschre- 
N cke war das 
Staffelabzeichen 
der 1./JG 26, bis im 
August 1940 der 
Staffelkapitän 
wechselte 


Yan am Seitenruder der Bf 109 F- 
€ 2, Werknummer 6714: 69 Luftsie- 
ge! Die Maschine ist Anfang 1941 von WMF 

ausgeliefert worden 


apen der Messerschmitt 
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Bf 109 E-3 »Gelbe 7« 
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Album 


N ahaufklärer 
Henschel 


Hs 126 B 


Startende Focke-Wulf Fw 190 A-8 mit 
21-cm-Raketen im August 1943 in 
Le Mesniels 


= gegen amerikanische Bomber: 


$ w 190 A-8 des Staffelführers Leutnant Kiefer 
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orträtaufnahme von Major Adolf Galland, Kommodore des 
JG 26 vom 22.8.1940 bis 6.12.1941 


in Autogramm 
von Josef Priller 


N einmal Glück gehabt. Schaden an der rechten Fläche der Fw 190 A-8 »Weiße 5« 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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*oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
jetzt Prämie sichern auf www.flugzeugclassic.de! 


»Catch 22« von Joseph Heller gilt als einer der 
besten und bösartigsten Antikriegsromane aller 
Zeiten. Seine ehrgeizige Verfilmung aus dem 
Jahr 1969 entzückt die Fans bis heute - haupt- 
sächlich wegen den achtzehn beteiligten 
North-American B-25 Mitchell ... 


BACKGROUND 
Black Power im Cockpit 


uskagee-Piloten (s. S. 20) bewiesen auf ihren 
P-40 Warhawks, P-39 Aircobras, P-47 Thunder- 


bolts und P-51 Mustangs Freund und Feind, 
dass schwarze Soldaten nicht nur als Hilfspersonal 
am Boden und auf Schiffen taugen. Weniger be- 
kannt: Schon im Ersten Weltkrieg flog ein schwarzer 
US-Bürger für Frankreich Fronteinsätze. Eugene 
Jacques Bullard aus Columbus, Ohio, als junger 
Fremdenlegionär 1916 bei der Schlacht von Verdun 
verwundet, schloss sich nach seiner Genesung dem 
französischen Lafayette Flying Corps an. Mit dieser 
überwiegend aus US-Piloten bestehenden Luftwaf- 
feneinheit war er im Herbst 1917 erfolgreich im 
Kampfeinsatz, doch ein Streit mit einem französi- 
schen Offizier beendete die Fliegerlaufbahn des Un- 
teroffiziers. Bullard blieb in Frankreich, kämpfte im 
Zweiten Weltkrieg als Armeesoldat und floh in die 
USA. Heute ruht der erste schwarze Pilot, von den 
Franzosen hoch dekoriert und posthum zum Leut- 
nant der US Air Force befördert, auf dem französi- 
schen Veteranenfriedhof in Flushing, New York. 

Die US-Luftwaffe, seit 1947 selbstständig, schaff- 
te als erste Teilstreitkraft die Rassentrennung ab. 
Bald waren die Zeiten vergessen, als Tuskagee-Pilo- 
ten nicht vom weißen Fliegerarzt untersucht wer- 
den durften. 1954 schaffte Benjamin 0. Davis Jr. 
den Sprung zum ersten schwarzen Brigadegeneral 
der US-Luftwaffe, 1975 holte Daniel »Chappie« Ja- 
mes als erster vier Sterne. Solche großen Fortschrit- 
te bei der Integration afro-amerikanischer Soldaten 
lassen fast übersehen, dass es in den Staaten noch 
andere fliegende »Tuskagees« gab und gibt: US-Mi- 
litärpiloten indianischer oder asiatischer Herkunft, 
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0 am Kiosk 


Unterwasserforscher Lino von Gartzen stieß im 
Mittelmeer auf das Wrack einer Bf 109. Lesen Sie 
in der nächsten Ausgabe über einen ungleichen 
Luftkampf von zwei Messerschmitt Bf 109 gegen 
40 B-17 und die wundersame Rettung des »Hans 
im Glück« Fahrenberger. 


Tuskegee-Airmen vor einer P-40 - damals noch 
eine Sensation 


Foto via Frank B. Mormillo, 


durchweg mit College-Abschluss. Daneben bot die 
Air Force schon in den 1970er-Jahren zahlreichen 
Mittel- und Südamerikanern eine Pilotenausbildung 
— sei es in US-Uniform oder als Flugschüler befreun- 
deter Staaten. Die trafen dann auf weitere Gäste, 
persische oder türkische Nachwuchspiloten. Wer in 
jenen Tagen fliegen lernte, konnte mitten im kon- 
servativen Texas einen schwarzen US-Major als 
Fluglehrer haben, während junge Kerle aus Hondu- 
ras und El Salvador mit einem Puertoricaner Kunst- 
flug übten. Es wunderte ihn später nicht mehr, 
wenn irgendwo an einem bayrischen Luftwaffen- 
standort indische Kampfpiloten mit Turban auf ei- 
nem Lehrgang für Flugunfallverhütung neben Kame- 
raden aus Pakistan, der Türkei, Dänemark oder den 
Niederlanden hockten. Multikulti kann auch klap- 
pen, zumindest in der Luft. Rolf Stünkel 
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Versandkosten); Jahresabonnement (12 Hefte) 
59,40 ind. MwSt., im Ausland zzgl. Versandkosten 
ISSN 1617-0725 e 52469 
Erscheinen und 
FLUGZEUG CLASSIC erscheint monatlich. Sie erhalten 
FLUGZEUG CLASSIC in Deutschland, in Österreich und 
in der Schweiz im Bahnhofstuchhandel,an gut sortiar- 
ten Zeitschriftenklosken sowie direkt beim Verlag 


© 2009 by GeraMond Verlag. Die Zeitschrift und ale 
in ihr enthaltenen Beiträge und Abbildungen sind ur- 
heberrechtlich geschützt, Durch Annahme eines Manu- 
skripts erwirbt der Verlag das ausschließliche Recht zur 
Veröffentlichung. Für unverlangt eingesandte Fotos 
und Manuskripte wird keine Haftung übernommen. 
Gerichtsstand ist München. Verantwortich für den 
redaktionellen Inhalt: Markus Wunderlich; verantwort- 
lich für die Anzeigen: Judith Fischl, beide: Infanterie- 
straße 11a, 80797 München. 


Geranova W BRUCKMANN 


Technik 
Flugbetrieb 
Sicherheit 


| Der sichere Ablauf von Starts und 
Landungen auf Verkehrsflughäfen 
erfordert die perfekte Koordination 
komplexer Arbeitsabläufe. Dieser 
Band bietet spannende Einblicke das 
Räderwerk eines Airports. 
Rolf Stünkel 
Í Inside Airport 
160 Seiten, ca. 190 Abb., 
17,0 X 24,0 cm S 

ISBN 978-3-7654-7003-5 
GeraMond 


€ 24,95 


€ [A] 25,70 / sFr. 42,90 


Das große Buch der 


VERKEHRS- 
FLUGHÄFEN 


Brigitte Rothfischer, Dietmar Plath 
Das große Buch der 
Verkehrsflughäfen 

168 Seiten, ca. 200 Abb., 
22,3x26,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7005-9 


€ 29,95 


€ [A] 30,80 / sFr. 49,90 


Helmut Trunz 
Tempelhof 

144 Seiten, ca. 200 Abb., 
22,3 x 26,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7007-3 


€ 24,95 


€ [A] 25,70 / sFr. 44,90 


Ein Bildband als fantastisch fotografierte und kompetent Berlin-Tempelhof, die »Mutter aller Flughäfen«, steht für 
ein besonders aufregendes Kapitel Luftfahrtgeschichte. 


geschriebene Hommage an die einzigartige Faszination 
der Flughäfen dieser Welt. Dieser packende Bildband weiß und zeigt warum. 


Im Buchhandel oder PO eg Cd GeraMond 
www.geramond.de 


Alle Netze. 
Alle Handys. 
Alle Tarife. 


Jetzt über 1000 x in Deutschland. 
mobilcom-debitel. Wie schlau ist das denn. 


